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MOT DU PRESIDENT: 


COUCOU! GARE A VOUS! OU HALTE LA! 


Par cette belle journee de printemps, nous vous invitons, par notre Bercail, k 
retourner une fois de plus dans le passe. 

Deiaisser votre train-train quotidien, embarquer dans vos gros chars, allons 
cheminer sur la voie pour d6couvrir dans la pr6sente I’histoire et I’implication du 
chemin de fer dans notre belle region. TCHOU! TCHOU! EN VOITURE... 

Ce moyen de transport, comme plusieurs I’ont deja constate, a 6te la belle 
epoque, un acc6l6rant economique considerable. Suite k retablissement de son 
circuit, de nombreux villages le long de son parcours sont devenus villes, centres 
privileges pour I’implantation d’entreprises et le regroupement humain. 

A plusieurs endroits en Am4rique du Nord, le cheval de fer a et6 pr6curseur 
de prosperity et de nombreux elements se sont rattaches k son developpement; 
nous pouvons meme parler d’un mode de vie. 

Dans la presente, nous effectuons un survol rapide de I’historique des 
chemins de fer, en particulier de la compagnie du « Quebec Central Railway », de 
ses differents circuits, de ses gares, de certains accidents ferroviaires, de visiteurs 
importants ayant utilises ce moyen de locomotion, de temoignages et d’anecdotes 
d’anciens employes, de la relance actuelle du chemin de fer (M. Jean-Marc 
Giguere)... 

Pour tout ce travail, je tiens une fois de plus k remercier les chercheurs 
benevoles qui ont rendu k terme cette oeuvre colossale. Je remercie aussi la 
population qui collabore en prenant de leur temps pour venir nous raconter leurs 
histoires que nous nous empressons de mettre par ecrit pour eloigner I’oubli. Sur 
la meme lancee, je remercie aussi les membres du Conseil d’administration pour 
le bon travail accompli et les differents intervenants patrimoniaux de la region. 


Avant le deraillement ou le changement de voie, je vous souhaite du plaisir 
dans cette bonne lecture! 


Renald Turcotte 
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Historique 


Sur la bonne voie... Tchou 1 Tchou 1 


Au dgbut du XIX® si&cle, les 
communications entre les difterentes 
regions du Quebec etaient fort peu 
nombreuses. D’autre part, mentionnons 
que le fleuve Saint-Laurent et les 
nombreuses rivieres de la province, ne 
reliaient pas toutes les petites localites 
entre elles. De plus, 4 cette 6poque, le 
systeme routier §tait primaire et souvent 
tr$s mal entretenu. D’ailleurs dans notre 
region, il n’existait que deux routes ttes 
ftequentees, soient le « Chemin Craig » 
et le « Chemin Gosford ». L’arriv£e du 
chemin de fer tepondait done ainsi k de 
ttes grands besoins. 

Ce moyen de transport, issu de la 
premiere revolution industrielle, fut 
surement I’une des plus remarquables 
inventions du XIX® siecle. La creation du 
chemin de fer contribua au premier 
abord, a briser la solitude entre les 
nombreux villages des alentours. Puis, 
la voie fertee favorisa le d§veloppement 
rapide de Iteconomie de toutes ces 
petites locality qu’elle traversait. Enfin, 
par les nombreux services qu’elle leur 
offrait, la compagnie de chemin de fer 
encourageait fortement les 
dgplacements de la population. 

Tout compte fait, cette invention 
aura permis k une region telle que 
«Chaudiere-Appalaches» de se 
developper assez rapidement malgte 
Iteloignement des grands centres 
urbains. De plus, la mise en service des 
trains de voyageurs aura permis un 
accks facile, rapide et relativement peu 
couteux dans la plupart des villes et 
villages de nos regions. 


Le train apportait dans son sillage, 
le progtes, I’aventure et le r§ve. La voie 
ferree ouvrait une fen§tre sur I’avenir et 
invitait tous les interess6s k y regarder. 
Des son arrives dans une petite localite, 
le chemin de fer favorisait 
Itetablissement de nouveaux colons car 
plusieurs d’entre eux venaient travailler 
pour la compagnie. De plus, il suscitait 
la creation et I’essor de petites 
entreprises secondaires telles que des 
moulins k scie, des commerces, des 
auberges... Enfin, il mettait en place 
I’installation d’une infrastructure 
necessaire a son fonctionnement et k 
son developpement. 

De nos jours, le train est un moyen 
de transport couramment utilise a 
travers le monde. Cependant, pour en 
arriver k la creation de ce moyen de 
locomotion, il fallut y teunir deux 
decouvertes d’autrefois. En effet, 
rappelons-nous que le chemin de fer fut 
le tesultat d’une combinaison de deux 
inventions anciennes dans I’histoire du 
monde, soient la creation de la roue et 
I’invention du rail. 

La roue fit son apparition dans le 
Proche-Orient, vers 3500 ans avant 
JSsus-Christ. 1 Pour sa part, le rail est de 
fabrication beaucoup plus recente. 
Selon mes recherches, la premiere voie 
fertee au monde, fut construite en 1825 
en Angleterre, plus precisement dans le 
Yorkshire. Cette ligne transportait 
exclusivement du charbon. 


1 Encyclopedic GroUer, Lc Hvrc des connalssances . tome 3, p. 281 
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En 1830, une ligne de chemin de 
fer fut ouverte, dans la region du 
Lancashire, entre les villes de Liverpool 
et Manchester (soit 51 kilometres) et en 
plus du transport du charbon, elle 
assurait ggalement le transport des 
voyageurs. 

Ceux de premiere classe 
voyageaient dans des wagons du genre 
diligence (carrosses) qui portait chacun 
le nom de leur destination telles que 
Liverpool, Manchester... Les wagons de 
seconde classe n’etaient pas couverts et 
de plus, la locomotive n’etait pas aussi 
belle et puissante que celle de la 
premiere classe. 

Le chemin de fer se nommait k 
repoque « railroad » ou « railway ». Les 
wagons etaient atteles les uns aux 
autres. Leur nombre dependait de la 
quantite de voyageurs ainsi que du 
volume de marchandises a transporter. 
Pour tirer le tout, une puissante 
locomotive tronait k I’avant du convoi. 


Au Canada 


Soulignons ici que la construction 
du chemin de fer au Canada s’est 
heurtee k des difficultes ecrasantes. En 
effet, les hi vers rigoureux, le trac6 des 
voies traverse par d’innombrables cours 
d’eau, la population clairsemge et 
surtout le financement, retarderent 
passablement la mise en place des 
projets ferroviaires. 


politique surtout pour promouvoir leurs 
intSrets personnels. Ce fut done avant 
tout une lutte de pouvoir et d’interet 
financier. 


L’histoire du chemin de fer au 
Canada d£bute done lorsque quelques 
hommes d’affaires fonderent la 
compagnie de chemin de fer, sous la 
raison sociale «Compagnie des 
Proprietaires du Chemin k Lisses de 
Champlain et du Saint-Laurent » 2 . Cette 
compagnie de chemin de fer, sous la 
presidence de Peter McGill, fut 
incorpor6e le 25 fevrier 1832. 


L’on entreprit done la construction 
d’une voie ferree qui reliait la ville de 
Laprairie k celle de Saint-Jean. Cette 
voie s’etendait sur une longueur 
d’environ 16 milles soit 27 kilometres. 
L’on proceda a son inauguration 
officielle le 21 juillet 1836. Le convoi 
inaugural se composait d’une quinzaine 
de wagons. 



Source : Nos Racines, chapltre 72, p. 1437 


En effet, certains hommes 
d’affaires pensaient que cette 
construction en incombait directement 
au gouvernement en place. D’autres 
s’int§ressaient davantage aux profits 
6ventuels qu’ils pourraient empocher. 
D’ailleurs, ils utilisaient leur influence 


La meme annee, un projet de voie 
ferree via la Beauce fut accepte. 
Cependant, les troubles de 1837-1838 
et I’Union du Haut-Canada et du Bas- 


2 Statute du Bas-Canada . 2 Guillaume IV, ch. 58 
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Canada empectterent cet ambitieux 
projet de voir le jour. Par la suite, 
d’autres projets furent discutes, 
cependant faute d’argent et d’implication 
de personnages influents, ils passSrent 
k Phistoire sans toutefois se realiser. 
Officiellement, le chemin de fer fit son 
enttee dans notre region a la fin du 19® 
stecle. 


La voie fertee 

Parlons maintenant «technique ». 
La voie fertee se composait de trois 
parties essentielles soient les rails, les 
traverses et le ballast. Au cours de la 
premtere 6tape, il fallait creer une piste 
de terre soigneusement drainSe et 
fortement dantee que I’on nommait 
« plate-forme de la voie ». 

Puis, I’on y ajoutait une masse 
considerable de ballast, forme de pierres 
un peu moins grosses que le poing. Par 
la suite, I’on y disposait les traverses. 
Ces dernteres etaient de fortes pieces 
de bois dur, qui etaient disposees 
transversalement. Enfin, deux rails en 
acier y etaient poses. Au debut, I ‘on 
avait utilise des rails de bois mais ces 
derniers avaient cause des problemes 
aux compagnies par la distorsion du 
bois due au gel et a I’humidite. L’on avait 
done privitegie les rails d’acier. Ces 
derniers etaient relies entre eux par des 
joints de dilatation en biseau, 
n6cessaires pour eviter les deformations 
dues aux variations de temperature. 

Si cette voie fertee etait utilisee 
dans les deux sens par les trains, elle 
etait dite « banalis6e ». 

La voie fertee devait eviter les 
fortes pentes d’ou vint la necessite de 
construire des talus et des viaducs, de 


creuser des tranchees, des tunnels... Le 
convoi ferroviaire avait besoin de 
virages tout en longueur. Les courbes 
du chemin de fer etaient relevees, e’est- 
e-dire un rail haut vers I’exterieur de la 
courbe et un rail bas vers I’interieur de 
celle-ci, on les appelait les « devers ». 

La largeur de la voie, c’est-4-dire 
I’ecartement des rails, etait d’une 
largeur de 4 pieds 9 pouces. Celle-ci 
etait pratiquement standard dans le 
monde entier. ' «Le gabarit de 
circulation» etait le contour vertical 
teglementaire dans lequel devait passer 
tout le train sans qu’il n’accroche rien le 
long de son passage (par exemple en 
passant sous les ponts ou dans des 
tunnels...). 

Aux bifurcations des voies, il y 
avait I’aiguillage. Ctetait deux aiguilles, 
soient des morceaux de rail mobiles et 
effites, qui pouvaient se plaquer contre 
les rails fixes. L’aiguillage dirigeait les 
roues vers une autre voie formant ainsi 
le « V » de la bifurcation. Lors de ce 
changement de direction, ce n’etait 
done pas le conducteur de la locomotive 
qui dirigeait le train mais bien 
I’aiguilleur. Cet homme §tait plac§ au 
sol si I’aiguille etait manoeuvree & bras 
avec un levier ou dans un poste 
d’aiguillage sureleve et vitre d’ou il 
surveillait la marche des trains. Ces 
aiguillages donnaient egalement acc&s 
k une voie de garage. 

Le train avait besoin d’une grande 
distance pour s’arreter car sa perte de 
vitesse s’effectuait progressivement. 
Afin dteviter toute collision entre deux 
trains, il existait tout un arsenal de 
signaux tres specialises, qui Etaient 
standard dans le monde du rail. Parmi 
eux, Ton retrouvait la telegraphie. Pour 
assurer le bon fonctionnement de la 
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circulation ferroviaire, I’une des taches 
consistait a provenir la gare suivante 
des trains qui arrivaient. Les dirigeants 
des chemins de fer ont done dScidS de 
construire une ligne tSISgraphique qui 
suivait la voie ferree. 

La technologie utilises pour 
transmettre ces messages fut celle du 
systems morse dont les variations des 
mouvements s’imprimaient sur une 
bande de papier. Plus tard, les 
telSgraphistes ont reussi k dSchiffrer les 
messages seulement au son. 


Les locomotives 

En ce qui concerne les premieres 
locomotives, elles Staient de fabrication 
anglaise et furent adaptees aux 
conditions particuliSres de notre pays. 
Elies Staient coiffees d’Snormes 
cheminSes bulbeuses et consommaient 
des quantity prodigieuses de bois 
(bouleau, Srable, orme, hetre). Les 
cendres brulantes s’Schappaient des 
cheminSes et causaient de frequents 
incendies. Afin d’y remedier, certaines 
locomotives eurent des grillages fixSs 
sur le haut des cheminSes. Pendant la 
course du train, I’aide-conducteur 
grimpait sur la locomotive et frappait le 
grillage avec un long baton pour essayer 
d’en detacher les cendres. 

Puis ce fut I’arrivee des 
locomotives a vapeur. C’est en 1814, 
que I’ingSnieur anglais George 
Stephenson mit au point la premiere 
locomotive a vapeur munie de roues 
accoupISes par bielles et qui Staient des 
roues lisses roulant sur des rails lisses. 
L’organe principal de cette locomotive 
Stait la chaudiere qui contenait I’eau a 
vaporiser. Cette chaudiere etait chauffee 
au charbon. Le charbon etait situS dans 


le «tender» qui Stait le vShicule 
d’approvisionnement. La locomotive 
Stait capable de tirer de lourdes 
charges. Cependant, elle Sprouvait 
certaines difficultSs k gravir de fortes 
pentes. En moyenne, elles atteignaient 
3200 chevaux-vapeur. Cet engin bien 
qu’amSIiore Stait techniquement 
imparfait et de plus il s’averait trds 
onSreux. 

Puis vers les annSes 50, ce fut le 
tour de la locomotive electrique k faire 
ses premiers pas. Le transport elevS 
des marchandises nScessitait la mise 
en place de locomotives plus 
puissantes, capables de traTner des 
convois de plusieurs milliers de tonnes. 
Ces locomotives utilisaient une forme 
d’Snergie dite «noble», celle de 
I’electricitS, qui se transformait en 
Snergie mecanique avec un tr£s bon 
rendement. 

Une partie de I’Snergie §lectrique 
envoy6e aux moteurs se transformait en 
chaleur. II fallait done les refroidir par un 
fort courant d’air g§neralement insuffte 
par des ventilateurs. Ces locomotives 
pouvaient facilement depasser les 8,000 
chevaux-vapeur. A I’^poque, ces 
locomotives permettaient des 
accelerations importantes et des 
vitesses eievees. Cependant, m§me si 
elles s’averaient tres rapides, elles ne 
pouvaient etre utilisees partout car elles 
necessitaient une infrastructure trds 
onereuse. 

Un peu plus tard, I’on vit arriver la 
locomotive a moteur diesel. C’est un 
ingenieur allemand, Rudolf Diesel, qui 
inventa ce moteur e combustion interne 
qui fonctionnait avec des combustibles 
lourds tel que le gazole. Cet engin avait 
un rendement thermique Sieve. Les 
moteurs etaient generalement k quatre 
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le wagon-foudre pour le 
transport des boissons 
(surtout le vin) 

le wagon-poste pour le 
transport du courrier 

le wagon-tombereau h 
hauts bords congus pour le 
transport du fret en vrac 

le wagon-frigorlfique pour 
conserver toutes les 
denies p6rissables 


Wagon premise classe du Q.C.R. 

Source : Societe des archives historiques de 
la r£gion de L’ Ami ante - Fonds Georges W. Smith 

temps. La locomotive pouvait ainsi 
transporter un approvisionnement de 
fuel suffisant pour parcourir plus de 
1,000 kilometres. 


> le wagon a stages pour le 
transport des autos 

> le wagon a bestiaux 
(chevaux sauvages, boeufs, 
moutons, pores...) 

> le wagon-tr6mie qui se vidait par en 
dessous pour le charbon 


Les wagons 

Concernant les wagons, il y avait 
une grande variete de voitures 
specialises. Chaque type d'entre elles 
etait adapte a la demande. 

Pour accommoder les voyageurs, 
il y avait le wagon-bar, les voitures & 
compartiments, celles a couloir central, 
le wagon-restaurant, les voitures- 
couchettes, les wagons-lits et quelques 
wagons-cinema. Certains wagons 
etaient adaptes pour y tenir des 
reunions, d’autres furent transformes en 
salon pour des soirees mondaines... 


> les containers, 6normes coffres tr&s 
robustes dans lesquels on peut y loger une 
grande quantity de marchandises. 



Wagon de marchandise a Thetford Mines - 1948 
De gauche a droite : M. Nadeau, Gaetan Fillion, Henri 
Auclair, Lawrence Desrosiers 
Source : Henri Auclair 


Concernant le transport des 
marchandises, il existait plusieurs 
wagons adaptes 4 des taches 
specifiques: 

> le wagon-citeme pour le transport des 
liquides tels que le lait, les produits 
p6t rollers, les produits chimiques... 


La gare de triage etait un lieu 
special, reserve pour la formation d’un 
convoi. Les wagons de marchandises y 
etaient atteles les uns derriere les 
autres, selon leur poids et leur 
destination. 
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Depuis sa creation, le train a 
contribue a diminuer dans le temps les 
distances, a transformer la vie des gens 
et a developper l’£conomie partout ou il 
passait . L’on peut vraiment affirmer 
qu’il fut un moteur au progr£s. 


Chemin de fer prfes de la rue Bennett Sud 

Sources : SAHRA - Fonds Galeries de nos ancetres de 1 *ot blanc 

(donateur : Mme Monique Corriveau) 


En voiture! 

Le «cheval de fer», comme le 
surnommaient les Autochtones, apporta 
dans son sillage un vent de revolution 
6conomique. Tout d’abord par sa 
construction, son fonctionnement et son 
entretien, il cr£a des milliers d’emplois. 
De plus, il provoqua des changements 
profonds dans I’economie. II permit de 
relier les grands centres urbains aux 
commerces les plus 6loignes, ce qui 
favorisa I’approvisionnement de produits 
de toutes sortes et d’autre part entraina 
recoupment des produits locaux vers 
les grands centres. Desormais, les 
marchandises etaient expediees partout 
et cela a peu de frais. Enfin, la 
teiegraphie qui accompagnait le train, 
permit les communications instan- 
tanees. 


Pour ceux et celles qui I’ont vu 
naitre et grandir, le train restera a 
jamais imprime dans leurs souvenirs. 
Certains vous parleront du son 
nostalgique du sifflet, d’autres vous 
diront que I’air etait charge d’effluves 
reveuses. Tout compte fait, le chemin 
de fer fait partie de I’histoire des 
quebecois depuis un siecle et demi et 
aura permis a plusieurs de mener « un 
beau train de vie... ». 


M. Real Lagueux « Pullman », 27 septembre 1956 


Le « dispatching » etait un systeme 
congu pour assurer la circulation des 
convois ferroviaires. Le « dispatcher» 
avait done la responsabilite de faire 
ralentir un train ou de l’arr§ter 
temporairement pour en laisser passer 
un autre ou pour le diriger sur une autre 
voie par I’aiguillage. 


L’influence du chemin de fer sur 
les regions rurales fut revolutionnaire. 
Grace £ lui, de multiples localites 
pass&rent du statut de simple 
« hameau » £ celui de « ville ». La voie 
ferr£e ouvrait une porte sur I’avenir et 
offrait une vari£t£ de services adapt£s 
aux besoins des commerces et 
industries ainsi qu’£ ceux des 
voyageurs. 
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Les compagnies ferroviaires 


Tout d’abord, situons-nous dans le 
temps. En 1867, la Confederation venait de 
faire son entree. Deux ans plus tard, en 
1869, la legislature provinciale votait une loi 
garantissant une aide financfere pour la 
construction de voies ferrees. A la suite de 
ce vote, plusieurs compagnies furent mises 
sur pied et recevaient une charte a cet effet. 
Parmi elles, naissaient les compagnies 
«Sherbrooke Eastern Townships and 
Kennebec Railway» et «Levis and 
Kennebec Railway». Chacune de ces 
compagnies voulait posseder sa propre 
ligne de chemin de fer et relier les villes de 
L6vis et Sherbrooke. 



Source : Album souvenir de Tring Jonction 1894-1994, p.50 


La compaanie « Levis and Kennebec 

Railwav» 1869 -1881 


municipality a souscrire du capital et meme 
a 6mettre a cette fin des debentures » 3 . 

Cette compagnie obtint done du 
gouvemement provincial, I’autorisation de 
construire une voie ferree a partir de L§vis 
jusqu’a la frantic re du Maine en passant par 
les comtes de Beauce et Dorchester. 

Par la suite, la compagnie devait 
acquerir les terrains necessaires pour ses 
installations, soient des lots pour le passage 
de la voie ferree et d’autres pour les 
emplacements des gares et des depots de 
materiel. Les negotiations pour I’achat des 
terrains furent men§es rondement et les 
contrats se signerent sans trap de reticence. 

De 1868 a 1875, Louis-Napoleon 
Larochelle et Charles Armstrong Scott 
conjuguerent leurs efforts pour la realisation 
du trongon de la voie ferree qui allait se 
rendre jusqu’a Scott Jonction. Ces deux 
hommes entrerent d’ailleurs en society le 8 
janvier 1873. 

La premiere etape consistait a 
effectuer le terrassement de la voie sur 
environ 27 milles. Pour la seconde etape, il 
fallait acquerir le materiel necessaire. Les 
rails de bois avaient le defaut de se tordre 
sous Taction de I’humidite. Puisque des 
compagnies avaient eu des problemes avec 
ceux-ci, la direction decida d’opter pour 
(’installation de rails de fer. 


La compagnie de chemin de fer 
«Levis and Kennebec Railway» fut 
incorporee le 15 avril 1869. 

Dans un premier temps, la direction 
de la compagnie mit des actions en vente. 
Elle offrit au service des interesses, un 
capital d’environ 3,000,000$ qui fut divis§ en 
actions de 10$. De plus, ces actions 
pouvaient etre payees par versements. 
« Une loi g6nerale en vigueur pour les 
entreprises ferroviaires autorisait les 


«Pour les trois premiers milles, 
depuis la ligne Du Grand Tronc jusqu’& 
Teglise de Saint-Henri, les rails de fer 
vlnrent des Etats-Unis, ainsi que la 
locomotive numero 1, baptisee du nom du 
President, le Dr J.G. Blanchet. » 4 

Puis, faisant face a un manque de 
liquidity, Charles Armstrong Scott fit un 
voyage a Lond res afin d’obtenir du capital 


10 


3 Provost, abb£ Honorius, ChaudiSre-Kennebec. grand chemin 
s6culaire . Editions Garneau, p. 372. 

4 Idem 1, p. 374 
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britannique. II regut une rgponse positive et 
en plus de I’argent, on lui envoya environ 
2,000 tonnes de rails de fer, ce qui permit k 
la compagnie de rgaliser son premier 
trongon de voie ferrge, d’une longueur de 28 
milles. De plus, la compagnie acheta des 
Etats-Unis, deux nouvelles locomotives et 
cinq wagons de premiere classe. 

Le 23 juin 1875, le lieutenant 
gouvemeur Reng-Edouard Caron posa le 
dernier rail k la gare de Scott Jonction et 
dgclara officiellement ouverte la premiere 
section du chemin de fer de la compagnie 
« Levis & Kennebec Railway ». La Beauce 
gtait enfin reliee a Lgvis! Le travail dejg si 
bien entrepris se poursuivit graduellement. 

Le chemin de fer traversa la paroisse 
Ste-Marie-de-Beauce en 1876. Puis la voie 
ferrge se rendit jusqu’a la riviere Doyon k 
St-Joseph-de-Beauce. Ce fut un ajout de 15 
milles aux 28 milles deja existant. 

Par la suite, les deux entrepreneurs 
Louis-Napoteon Larochelle et Charles 
Armstrong Scott tombgrent en discorde. Ils 
se sgpaterent et finalement dgclarerent 
faillite le 25 janvier 1877. Le reve prenait fin 
malgre beaucoup d’efforts de part et d’autre. 

Le shgrif mit en vente tout I’actif du 
chemin de fer de la compagnie « Levis and 
Kennebec Railway », le 22 mars 1881, k 10 
heures du matin, k la porte de I’eglise Notre- 
Dame-de-Lgvis. Cette vente comprenait « la 
voie ferrge et tous ses immeubles, d’un 
terminus k I’autre ; le materiel roulant, soit 
trois locomotives et leurs tenders, un wagon 
de premiere, quatre wagons de seconde, un 
wagon pour poste et bagages...; enfin les 
droits de la defenderesse dans et sur le 
chemin maintenant en operation et ses 
droits k la continuation d’icelui jusqu’a la 
frontiere du Maine » 5 . 

Le tout fut achete pour un montant 
d’environ 192,000$, par la compagnie du 
chemin de fer « Quebec Central Railway », 


5 Idem 1, p. 381 


qui gtait reptesentee par son ggrant ggngral 
monsieur James R. Woodward de 
Sherbrooke. 



La compagnie « Sherbrooke Eastern 

Townships and Kennebec Railway» 

1869-1875 

Patronng par des hommes d’affaires 
sherbrookois, dont Sir Alexander Galt, 
depute de Sherbrooke et I’un des Peres de 
la Contedgration, la compagnie de chemin 
de fer« Sherbrooke Eastern Townships and 
Kennebec Railway » regut sa charte le 15 
avril 1869®. La construction de la voie ferree 
dgbuta dgs I’annee suivante. 

La compagnie se proposait de 
remonter la valtee de la haute Saint- 
Frangois puis traverserait quelques villages 
pour enfin atteindre la valtee de la 
Chaudiere ou le chemin de fer rejoindrait 
une autre voie en construction, cede de la 
compagnie « Levis and Kennebec Railways 

Le 22 octobre 1874, la ligne fut 
ouverte entre Sherbrooke et Westbury prgs 
d’East Angus. Elle couvrait une distance 
d’environ 14 milles. Ce trongon fut inaugurg 
par une excursion publique suivie d’un 
banquet. Ptes de 700 personnes prirent 
place sur le train inaugural. 

L’annge suivante, gprouvant de 
graves problemes financiers, la compagnie 
fut teorganisge au moyen de capitaux 
anglais et prit le nom de « Quebec Central 
Railway ». La compagnie regut sa nouvelle 
charte le 23 fgvrier 1875. Son bureau de 
direction fut alors instalte k Londres en 
Angleterre. 


6 Statute de Qu&ec, 32 Victoria, chap. 57. 
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SOUTH ROUND TRIP O 


La compaanle «Quebec Central 

Railway » 1875 & nos lours 

A la suite de ce changement de nom, 
la compagnie du chemin de fer poursuivit la 
construction de sa voie ferree, a I’ouest du 
Lac Aylmer et atteignit le village de Garthby. 
Deux ans plus tard, soit en 1877, elle 
rejoignit le village de Coleraine. L’annGe 
suivante, elle traversait le canton de 
Thetford et en 1879, elle faisait son enttee 
au village d’East Broughton. La voie fertee 
atteignit enfin en 1880, Beauce-Jonction 
(aujourd’hui Vall§e-Jonction), qui 6tait 
distant de Sherbrooke d’une centaine de 
milles. 


Dks le 29 mars 1881, la compagnie fit 
construire son premier pont des chars, fait 
entferement en bois, k la hauteur de la gare 
de Beauce Jonction. A cette gpoque, le 
« Quebec Central Railway » poss§dait cinq 
locomotives de 40 tonnes, munies de deux 
roues motrices de 60 pouces et trois 
locomotives du « Levis and Kennebec » et 
tout son materiel roulant. Le premier wagon 
parloir fut une voiture & compartiments, de 
fabrication anglaise. II fut transform^ en 
wagon-buffet, puis en voiture pour le service 
de reparations et enfin il disparut 
complement. 7 


L’on procteda ensuite au raccordement 
des deux voies. Le trongon Sherbrooke k 
Valiee-Jonction, d’une longueur de 160 
kilometres, rejoignait celui de 70 kilometres, 
realise par la compagnie «Levis and 
Kennebec Railway**. L’inauguration de la 
voie Levis - Sherbrooke se fit le 18 octobre 
1881, « par la circulation de deux trains 
speciaux partis en directions inverses. 
Apres leur rencontre e mi-chemin, les deux 
trains se suivirent jusqu’e Sherbrooke, oCi la 
f§te se conclut par un splendide souper k 
I’hotel Magog, sous la ptesidence de 
(’honorable Joseph Gibb Robertson, au nom 
de la Compagnie qu’il dirigeait. » 8 . C’est k 
partir du 23 mai 1881 que le nom de « Levis 
and Kennebec >* disparut k jamais sur les 
locomotives... 

La compagnie offrit done le 
service local entre L6vis et 
Saint-Joseph-de-Beauce, 
I’express entre Levis et 
Sherbrooke et le train mixte 
(voyageurs et marchandises) de 
Beauce-Jonction k Sherbrooke. 
Le premier train mixte fit ses 
debuts le 1 w juin 1881. La 
compagnie organisa un service 
de trains speciaux k tous les 
samedis, du 13 aout k la fin 
septembre 1881 de L6vis k 
Newport, Vermont (USA). Le 10 aout 1884, 
Ton debuta les trains de pelerinage, de la 
Beauce k Sainte-Anne-de-Beaupte. 

Progressivement, la compagnie 
ferroviaire apporta des ameliorations 
concemant ses services offerts aux 
voyageurs, tant au niveau du train lui-meme 
que de celui de ses gares. 

Par la suite, la compagnie voulut 
prolonger sa ligne jusqu’au Maine, aux 
Etats-Unis. Soutenu par le capital anglais et 
faisant de bonnes affaires, elle traversa la 
Beauce et arriva k Saint-Frangols-de-la- 
Nouvelle-Beauce, (aujourd’hui Beauceville), 
en 1886. Puis, les travaux s’arreterent. 
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7 Mem 1, p.51 


8 Idem 1, p. 388 
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Source : Album souvenir de Roberts on ville 1909-1984, p.27 


La compagnie decida alors de 
rejoindre la ligne du « Canadian Pacific » k 
Lac Mggantic, en passant par I’ouest de la 
riviere Chaudiere. La voie ferrge arrivera k 
Lac Mggantic en 1895. En 1907, la ligne de 
chemin de fer atteignit Saint-Georges-de- 
Beauce. Par la suite, Ton obliqua k angle 
droit et en suivant le cours d’eau du Lac 
Famine, la voie ferrge se rendit au Lac 
Fronttereen 1915. 

A cette gpoque, la concurrence entre 
les chemins de fer etait des plus vives. C’est 
a ce moment-la, que de nombreuses 
compagnies dgciderent de ceder 
(’exploitation de leur ligne k de plus grosses 
compagnies afin d’en retirer un gros profit. 

Le 1* janvier 1913, la compagnie du 
«Quebec Central Railway» loua a bail 
toutes ses lignes et installations, au 
«Canadian Pacific Railway Company», 
pour une pgriode de 999 ans. Cependant, la 
compagnie conservait son nom et son 
administration distincte avec son siege 
social a Sherbrooke. Le Quebec Central 
Railway gtait done une partie integrate du 
« Canadian Pacific ». 

Ce n’est qu’en 1900 qu’il fut dgcidg de 
construire un pont de fer k deux voies afin 
de relier les deux rives du fleuve St-Laurent, 
par le chemin de fer. L'inauguration des 
services ferroviaires sur le pont de Quebec, 
permit d’effectuer des livraisons importantes 
vers d’autres pays via le port de Quebec. Ce 


fut le 12 octobre 1921, que le premier train 
du « Quebec Central Railway » traversa le 
pont de Quebec. 9 

En 1924, Ton publia un journal 
syndical pour les employes du Quebec 
Central Railway. II fut publie jusqu’en 1930 
ou il fut incorporg dans celui du « Canadian 
Pacific Railway Bulletins». En 1927, la 
compagnie fit construire dans ses usines, 
deux wagons-cafg afin de rehausser le 
service entre Sherbrooke et Qugbec. L’on y 
retrouvait « un compartiment salon pouvant 
accommoder douze personnes et une 
section pour pouvoir prendre le cafg, d’une 
capacitg de dix-sept personnes. 10 

Vers 1929, le nombre de voyageurs a 
bord des trains diminuait faisant face k 
I'invasion de I’automobile. L'on fit alors des 
essais avec des wagons a essence et des 
wagons diesel-glectriques qui ne donngrent 
pas le rgsultat attendu. 


En 1931, l'on vit apparaitre 
deux autobus sous 1'inscription 
« Quebec Central Transportation 
Company » qui fit 1'acquisition 
de sa charte et ses dgbuts le 
16 aotit de la m§me annge. Le 
premier autobus fit le circuit 
entre Morisset et Lgvis. La 
compagnie prospgra et 25 autobus 
firent le trajet parallgle aux 
services du chemin de fer. Puis, 
l'on fit 1'acquisition 
d' gquipement s modemes, muni s 
d'air climatisg et pourvu de 
radio. De plus, la compagnie 
bgngficia de l'une des premieres 
franchises dans la province de 
Qu6bec pour la manutention des 
expgditions par messagerie sur 
voie routigre entre les 
diffgrentes stations. 


9 Idem 1, p. 63 

10 Idem 1, p. 88 
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Source: R6al Lagueux 


Pendant la deuxi&me guerre mondiale 
(1939-45), le Quebec central Railway fut 
des plus actifs. (.’utilisation de la bombe a 
hydrog&ne contre le Japon d6clencha un 
vent de panique dans la population 
qu6b6coise. L’on assista alors a la 
construction de plusieurs abris anti- 
nucl6aire. Certaines villes firent construire 
des abris dans les lieux publics. « C’est 
ainsi que Scott-Jonction, Vall§e-Jonction et 
Thetford Mines eurent leurs propres abris 
anti-nucl6aires sous les gares de 
I’Spoque. » u 

A partir des ann6es 1940, I’ouverture 
k longueur d’ann§e de la route reliant 
Quebec aux Etats-Unis, le d^veloppement 
du r§seau routier, du systeme de taxis, de la 
limite impos£e sur les tarifs par les 
compgtiteurs... amen&rent le d6clin du rail. 

Le 16 fevrier 1957, la compagnie 
remplagait ses trains de passagers par un 
service d’autorails diesel. Ce systeme 
s’avgra beaucoup plus rapide et plus 
gconomique. L’ann§e suivante, on appliqua 
les memes contraintes aux convois de 
marchandises. 

En 1965, meme si les locomotives 
diesels permettaient de sauver beaucoup de 
temps aux trains de voyageurs et de 
marchandises, le trajet n’etait plus rentable 
pour la compagnie. Le 1 er juillet, elle vendit 
les voitures et la franchise « Quebec Central 
Railway Transportation Co.» k la 


11 Idem 1, p. 90 et 91 


compagnie de transport provincial, qui fut k 
son tour englobee par la compagnie 
« Voyageur» quelques annees plus tard. 

Le 29 avril 1967, le « Quebec Central 
Railway » discontinua tout son service pour 
les passagers. II remplaga ses trains par 
des autobus. Le « budd » portant le num6ro 
CP-9062, fit ce jour-l& son dernier voyage. II 
partit de la Gare du Palais de Quebec et se 
rendit k Sherbrooke. 

II ne restait plus qu’un service de fret 
rggulier qui desservait les commerces et 
industries. Par la suite, Ton decida de 
vendre ou de d6truire les gares qui ne 
servaient plus. 

Une page de I’histoire de notre region 
venait de s’6crire. Le chemin de fer du 
Quebec Central Railway vivait ses demiers 
instants. II laissa partout ou il avait circule, 
de bons souvenirs et une certaine nostalgie 
du pass£. II devait ceder sa place au 
prog res des transports k d£faut d’entrer 
dans la course. 

Tout le monde descend 1 



Locomotive QC-5 (vers 1870) 

Source : Album souvenir de St-Frederic, 
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Les circuits ferroviaires 


En voiture... All Aboardl 


Void des drcuits ferroviaires utilises autrefois par la compagnie de chemin de fer 
« Quebec Central Railway ». Pour chacun de ces circuits, vous trouverez une carte 
repr6sentant le secteur 6nnonc6 puis vous pourrez y lire une histoire succinte des 
differents lieux que le chemin de fer traversait. 

Six circuits vous sont pr6sent$s : 


1. ligne Sherbrooke 

2. ligne L6vis 

3. ligne Scott-Jonction 

4. ligne Vall6e-Jonction 

5. ligne Tring-Jonction 

6. ligne St-Georges-de-Beauce 


via 

Vall6e-Jonction 

via 

Scott-Jonction 

via 

St-Joseph-de-Beauce 

via 

St-Georges-de-Beauce 

via 

Lac-M6gantic 

via 

Lac-Frontidre 


Au terme de ce long p6riple, qui vous aura fait voyager sur plusieurs circuits de la 
compagnie du « Quebec Central Railway », vous aurez une idee assez juste du territoire 
desservi par cette compagnie de chemin de fer. 


Bon voyage I 



Source: Album souvenir de Tring Jonction, 1894-1994, p.43 
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1. Liane Sherbrooke — Vallde Jonctlon 



Le premier but fix6 par la compagnie «Sherbrooke Eastern Townships and 
Kennebec Railway» etait de rejoindre Westbury le plus tot possible. II fut realise le 22 
octobre 1874, alors que la voie ferr6e fut ouverte entre Sherbrooke et Westbury. La 
distance entre ces deux villes couvrait 14 milles. 

East Angus : L’6l6ment « East» reflate la position g6ographique du village dans le 
canton. Le nom « Angus » fut donn6 en I’honneur de William Angus, industriel 6cossais 
de Montreal qui visitait le site en 1881. II fit construire un moulin k scie et un moulin de 
pate k papier sur les bords de la rivi&re St-Franpois. Le chemin de fer arriva dans cette 
locality en 1875. 

Lake Weedon : En 1875, la compagnie du chemin de fer «Sherbrooke Eastern 
Townships and Kennebec Railway* avait amen6 sa ligne jusqu’& Lake Weedon. 
Cependant des difficulty financidres I’empech^rent de poursuivre sa voie plus loin. A 
cette p^riode, un administrates y fit circuler des convois plus ou moins r£guli$rement. 
Alors, Ton edifia des remises pour les locomotives, les chars...au milieu de la foret. 12 
Environ cinquante families de langue anglaise vinrent s’y etablir. Les hommes etaient 
employes comme chefs de gare ou cantonniers. Ms se construisirent des maisons face k 
la voie ferr6e. D£s 1878, Ton dSsigna cet endroit sous le nom de «Lake Weedon», 
rappelant le plan d’eau qui porte aujourd’hui le nom de «Lac Louise», situe a peu de 
distance de la localite. Weedon Centre servait notamment de point d’eau pour les 
locomotives k vapeur de l’6poque. 13 Weedon £tait connu pour son silo k c£r6ales. 

St-Gdrard : L’drection canonique de la paroisse eut lieu en 1905. Son nom fut donnd en 
I’honneur de Saint-G§rard-Majella qui §tait un fr&re convers dans la congregation des 
Redemptoristes. St-G6rard fut connu pour son cuivre. L’on y mentionnait I’existence 
d’un lieu saint qui amenait d’occasionnels p£lerinages. 14 En 1875, la compagnie du 
chemin de fer avait amen§ sa ligne de voie ferr£e jusqu’& I’endroit ou est situee la gare 
actuelle. 


12 CoUectlf, £ 


, 1986, p. 7 


13 Commission de toponymie du Qudbec, Noms et lieux du Qudbe c - Dictlonn aire illustrf. Les Publications du Quebec, 1994, p. 822 


14 idem #12 
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Garthbv : Ce nom rappelle une locality d’Angleterre du nom de «Garth» dans le pays de 
Galles. La municipality fut cryy© en 1874. A I’ypoque, le chemin de fer s’annongait pour 
passer sur les bords du Lac Aylmer. Pour engager la compagnie a tracer son chemin de 
ce cote-ci du lac, les gens de Garthby votdrent le 13 avril 1877 un subside de 3,000$ 
payable au bout de 25 ans. Ce geste fut r£compensy par I’arriv^e du chemin de fer k 
I’6t6 1877. II stimula l’6conomie et Garthby devint le centre d’affaires des cantons 
avoisinants. La foret livra sa pr£cieuse ressource naturelle, le bois. Garthby poss4dait 
trois grosses arteries. 15 Dans les ann^es 1950, le chef de gare ytait monsieur A. Bois. 

Disraeli : Lord Disraeli start un homme politique anglais du XIXe stecle. C’est le 15 
novembre 1882 que la municipality de Disraeli fut dytachye de Garthby et de Stratford. 
L’yrection canonique de la paroisse eut lieu le 14 decembre 1884. Celle de la 
municipality du canton de Disra§li eut lieu le 26 aout 1889. 16 La compagnie Champoux a 
fourni les traverses de la voie ferree et du bois de construction. Le chemin de fer fit sa 
premidre entry© 4 Disraeli le 12 mai 1877. II a favorisy I’essor de I’industrie forestidre de 
cette locality. 

Coleraine : Le canton de Coleraine fut cryy par la proclamation royale du 20 dycembre 
1864. II tire son nom d’une petite ville du comty de Londonderry en Irlande. En 
septembre 1877, le chemin de fer arretait ses travaux k Coleraine voyant le peu 
d’assurance dans la progression de la ligne « Levis and Kennebec Railway* vers les 
Etats-Unis. Cependant, dds I’anny© suivante (1878) Ton dycida de terminer le trongon. 
Ce moyen de communication favorisa I’yconomie locale et rygionale, tant au niveau 
forestier que minier, ainsi que le dyplacement de la population locale. 

Black Lake : Cette municipality fut constituee k partir d’une partie du canton de 
Coleraine. L’erection de la paroisse Saint-Dysire-du-Lac-Noir eut lieu le 8 octobre 1891. 
A I’ypoque, le lac ayant deux milles de longueur et un mille de largeur, ytait entoury de 
montagnes. Celles-ci etaient densyment boisyes et projetaient leur ombrage sur les 
eaux du lac et le rendait presque noir, d’ou il tira son nom (Lac Noir qui plus tard 
deviendra Black Lake). La voie ferry© traversait le village en 1878. Cependant, il n’y 
avait ni gare, ni teiyphone, ni yiectricite. En 1940, la compagnie met en vigueur un 
service d’autobus Black Lake - Valiye-Jonction, pour accommoder les voyageurs. 

Thetford Mines : dans les annyes 1860, Charles King riche commergant de bois, fit 
(’acquisition de plusieurs terrains dans la canton de Thetford. En 1875, monsieur King 
siegeait sur le conseil d’administration du «Quebec Central Railway* au moment ou les 
travaux debutaient pour la construction de la voie ferrye. Le chemin de fer, en traversant 
ses terres, haussait la valeur de celles-ci et lui permettait d’acheminer son bois vers le 
port de Quybec. Le chemin de fer fit son entry© 4 Kingsville (aujourd’hui Thetford Mines) 
en 1879. il fut construit au nord-ouest des quatre mines exploitees a I’epoque, ce qui 
permit de transporter directement le minerai d’amiante de la station de Kingsville k Lyvis 
et aussi a destination des Etats-Unis par le chemin de fer via Sherbrooke. Le village 


15 Notes historiques sur Garthby 

16 Cotlectlf, Centenaire de DteraElL p. 27 
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connut alors un rapide d6veloppement. Des 1928, il fut question k plusieurs reprises de 
d6m6nager le chemin de fer et en 1930, une ytude tr£s s6rieuse fut r^alis^e k ce sujet. 
La ligne du « Quebec Central Railway » fut d6fin'rtivement relocalis£e en 1953, au nord- 
ouest de la ville de Thetford Mines, due k I’expansion minidre. Le trongon qui avait 
d6plac6 couvrait une longueur de 13 kilometres et deml (de la sortie de Robertsonville 
jusqu’ei I’entr6e de Black Lake). « Un pont k trois trav6es est construit sur la riviere 
Thetford. Afin de prot6ger I’emprise de la nouvelle voie ferr6e, dix-sept milles de clotures 
sont pos4s ». 17 

Robertson : en observant la situation de ce village, Ton peut facilement remarquer qu’il 
est situ£ le long du parcours des rails du chemin de fer. Le premier train de passagers 
s’arreta k Robertson le 23 mai 1881. Officiellement, le village porte ce nom en I’honneur 
de Monsieur J.G. Robertson qui ytait president de la compagnie du Quebec Central 
Railway, lors de la fondation du village. 

Brouohton-Station : Ce village fut appele ggalement « Leeds-Partie-Est ». II fut ytabli 
en 1882. Un noyau d’habitations s’installaient pr$s de la station. En 1895, une 
compagnie ayant le Dr Reed comme principal actionnaire s’installa k Lead’s Station et 
projeta la construction d’une ligne ferroviaire reliant Broughton-Station k Dosquet. Ce 
projet refit surface durant les ann6es 1920. Le Conseil municipal vota pour la 
construction immediate de la voie ferr6e mais il refusa d’accorder un renouvellement de 
la charte k la compagnie du Dr Reed. Puis le projet fut dSfinitivement abandonng. L’on y 
construisit une chappelle que I’on d<§dia k Ste-Anne (mesurant 72 pieds de longueur, 35 
pieds de largeur et 17 pieds de hauteur) qui fut b£nie le 7 aoOt 1891. Elle fut 6rig£e sur 
les confins de trois paroisses : St-Pierre-de-Broughton, East-Broughton et Sacry-Cceur- 
de-Marie. Plus tard, ce village fut incorpory k St-Pierre-de-Broughton. 

East Broughton : L’erection canonique de la paroisse Sacr6-Cceur-de-J§sus se fit le 
30 d6cembre 1881 tandis que sa reconnaissance au niveau civil eut lieu le 19 fevrier 
1883. Elle fut reconnue en municipality le 30 novembre 1908. La voie ferr£e rejoignit le 
village en 1879. Selon I’horaire des trains qui entra en vigueur le 21 novembre 1887, le 
train passait quatre fois par jour. L’horaire du 11 avril 1892, indiquait qu’il passait six fois 
par jour. 

Tring-Jonction : Ce village doit son nom k la station de chemin de fer du Quebec 
Central Railway, qui arrivait en ces lieux en 1881. Le mot « Jonction » evoque la 
rencontre de deux voies ferries, soit cede reliant Quebec a Sherbrooke et cede qui 
reliait Tring-Jonction k Lac-Megantic. La municipality fut incorporye le 21 novembre 
1918. Le 24 octobre 1962, un decret de Mgr Maurice Roy ytablit «une chapelle 
subsidiaire ou succursale dans le territoire actuel de la Municipality du village de Tring- 
Jonction ». 18 Auparavant, les services religieux se faisaient k la paroisse St-Frydyric. 

Le chemin de fer atteignit Valiye-Jonction en 1881 completant ainsi ce premier circuit 
ferroviaire. 


17 Smith. O.W.. Bell A*b«to. Mine. Ltd. 1878 - 1967 . 
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2. LI one Ldvls — Scott-Jonction 



Ldvis_: s’appell© ainsi ©n I’honneur du chevalier Franpois-Gaston d© L6vis (1719 - 
1787), hdros d© la bataille de Sainte-Foy qui ©ut lieu ©n 1760. La gar© 6tait situde k 
I’dpoque, k (’intersection des routes Kennedy et St-Georges, sur les hauteurs de la ville. 

Harlaka : mot d’origine am§rindienne, qui selon I’hypothdse d’un missionnaire signifie 
«k qui a pu arriver». Au debut, ©lie fit parti© de la seigneurie de Lauzon. Par la suite, 
Harlaka identifiait une station, puis un carrefour de voie ferrde. 19 

Carrier-Jonction : nomme ainsi en I’honneur de M. Louis Carrier, ddcdde en 1925, 
pr6pose k i’entretien des voies ferrdes. En ce lieu se trouve la jonction des lignes de 
chemin de fer du Canadien National et du Quebec Central. Vers 1900, cette jonction 
ferroviaire 6tait particuli^rement active car des marchandises de toutes sortes y 
transitaient. On y trouvait dgalement une petite cour de triage. Le ddclin des activity en 
1962, entraTna la demolition de toutes les infrastructures et habitations de ce hameau. 

Salnt-Henrl : Ce village rappelle Mgr Henri-Marc Dubreuil de Pontbriand (1708 - 1760), 
6® dveque de Quebec. Une autre hypothese serait que Saint-Henri rappellerait Henry 
Caldwell (1735 -1810), qui s’etait porte acquereur en 1774 de la seigneurie de Lauzon. 
Le 3 octobre 1873 eut lieu (’inauguration du premier tronpon qui fut complete jusqu’au 
village de St-Henri. II couvrait la distance d’environ 3 milles. 

Saint-Anselme : Cette paroisse fut nomme© ainsi en I’honneur de Mgr Anselme, 
archev§que de Canterbury (1033 - 1109), docteur de PEglise. L’erection canonique se 
fit en 1827 et elle prit le statut de paroisse en 1845. L’on y retrouvait un reservoir de 
14,000 gallons d’eau. Dans les anndes 1950,1’agent de gare etait H. N. Chabot. 


19 CoUectlf, Noma ct Hail du Oufeec . Commission de toponymle du Qudbec 1994 
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Sainte-H6n6dlne : Elle fut appetee ainsi pour rendre hommage k Catherine-H6n6dine 
Dionne, veuve du seigneur Pierre ElzSar Taschereau. H6n6dine est aussi une sainte 
patrone, vierge martyris6e en Sardaigne vers Pan 125. L’6rection civile et religieuse eut 
lieu en 1852. Elle a obtenu son statut de municipality en 1855. Dans les ann£es 1950, 
I’agent de gare ytait J. E. Pelchat. 

Le chemin de fer atteignit Scott-Jonction en 1875. 


3.Llane Scott Jonction — St-Joseph-de-Beauce 



Scott-Jonction : La mission de St-Maxime fut fondle en 1882. Elle acc£dait au statut 
de paroisse en 1895. Elle fut appelSe ainsi en I’honneur de I’abby Maxime Fillion (1852 - 
1930), premier pretre originaire de la paroisse. En 1978, la paroisse verra son 
appellation et son statut modifiy en celui de « Scott», en I’honneur de Charles 
Armstrong Scott qui a construit la premiere section du chemin de fer « Levis & 
Kennebec Railway ». Le trongon de Scott-Jonction k St-Joseph-de-Beauce repr6sentait 
43 milles de voie ferr£e. Dans les ann£es 1950, I’agent de gare fut M. J.A. Tardif. L’on y 
retrouvait aussi un reservoir d’eau, d’une capacity de 30,000 gallons. 

Ste-Marie-de-Beauce : Elle fut nommye ainsi en I’honneur de la Vierge. Plus tard, 
certains affirmyrent que la parroisse Ste-Marie fut appeiye ainsi en I’honneur de Marie- 
Claire de Fleury de La Gorgendiyre (1708 - 1797). Beauce rappelle une rygion frangaise 
portant le meme nom et qui ytait ryputye pour ses terres fertiles. L’arrivye du chemin de 
fer se situe en 1876. L’on construisit un viaduc tout en bois, situy au domaine k Ste- 
Marie. Le premier arret ytait situy vis-£-vis la chapelle Sainte-Anne, dans le Domaine. 
La gare fut instate dans le centre du village. Elle fut munie d’un deambulatoire (chemin 
couvert) qui finit par bruler et ne fut pas reconstruit. En 1885, la compagnie en profita 
pour suryiever les voies basses situyes entre Ste-Marie et St-Joseph afin de les mettre 
hors d’atteinte de I’eau. Edouard Lacroix devient telegraphiste pour le chemin de fer en 
1906. Parmi les chefs de gare, mentionnons: Achille Lemieux (1880 -1916), Stanislas 
Poulin (1917-1943), Emile Perron (1943 -1950), Louis-Emile Crete (1950 -1954) et 
Jean-Paul Perron (1954 - ?). 
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Salnt-Joseph-de-Beauce : La paroisse fut appelSe ainsi en I’honneur de P6poux de 
Marie. Plus tard, certains affirmeront qu’elle fut nomm6e ainsi en I’honneur de Joseph 
de Fleury de La Gorgendfere (1676 - 1755). La compagnie « Levis and Kennebec 
Railway » demanda & la fabrique de la paroisse un droit de passage. Une reunion des 
marguilliers eut lieu le 18 mars 1877 et le droit de passage fut accord^ h la «condition 
que le terrain n6cessaire au passage du dit chemin de fer ne soit pas pris dans le jardin 
du cur6, sinon I’oeuvre de Fabrique exigera le paiement total et complet du droit de 
passage si le dit chemin de fer passe dans le jardin du curS*. 20 Sans tarder, la nouvelle 
compagnie prolongea la voie jusqu’au village de St-Joseph-de-Beauce, favorisant 
(’exportation des produits agricoles et forestiers de la locality. Monsieur J. L. Drouin fut 
I'agent de la station vers les ann6es 50. 


4. Llone Vajtee Jonctlon— St-Georaes de Beauce 



Valtee-Jonctlon : Ce village fut 6rig6 vers 1881 avec le d6but des travaux du chemin de 
fer. Certains affirment que le nom de Valtee rappellerait une Dame Vall6e qui disposait 
d’un bac permettant de traverser la riviere Chaudfere. Le mot jonction 6voquerait la 
rencontre des deux voies de chemin de fer, soit cede reliant Quebec et Sherbrooke et 
cede qui reliait Vall6e-Jonction au Lac-Fronti&re. Le peuplement se fit tout d’abord sur 
les terres entourant la station de chemin de fer. Ce village devint la plaque tournante du 
d£veloppement de toute la Beauce. 

Beauceville : Le chemin de fer longeait la riviere Chaudiere sur sa rive est et atteignit le 
coeur de Beauceville en 1886. Ce village desservait un vaste arrfere-pays en voie de 
dSveloppement. Beauceville obtint son statut de vide en 1904. Elle demeura jusqu’en 
1907 le principal terminus du « Quebec Central Railway» dans la vall£e de la 
Chaudi&re. La gare de Beauceville fut construite en 1884 et ctemolie vers 1968-69. Vers 
les ann6es 1950, I’agent de gare fut M. J. F6d6ric Samson. L’on y retrouvait 6galement 
un reservoir de 30,000 gallons d’eau. 

La voie ferr6e atteignit St-Georges-de-Beauce en 1907. 


20 CoIIectlf, Satnt-Joseoh de Beauce 1737-1987. p. 150 
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S.LIane Trina Jonction — Lac-M6aantlc 



La compagnie du chemin de far a privil6gi6 la jonction avec le r£seau am6ricain en 
passant par Lac-M6gantic. «L© 23 avril 1891,I’ingenieur du « Quebec Central Railway » 
envoie au Ministre des Travaux publics les plans pour le chemin de fer entre Tring 
Jonction et Lac M§gantic» 21 Les travaux d6butdrent au printemps 1893. Ceci apporta 
du travail pour environ 1500 hommes. A cette 6poque, les employes 6taient pay6s un 
dollar par jour pour dix heures de travail. D’une longueur de 59 milles soit d’environ 95 
kilometres, la ligne Tring-Jonction via Lac-M6gantic fut b6nie le 4 octobre 1894, en 
presence de Mgr Louis-Nazaire Begin et de I’honorable J. Adolphe Chapleau, lieutenant 
gouverneur de la province de Quebec. Ce fut en aout 1895 que la ligne fut inauguree. 
Le transport des voyageurs et du fret debuta le 15 octobre suivant. 

L’on peut affirmer que ce projet s’est realise grace k la tenacite de M. Joseph 
Bolduc. Avec I’arrivee de ce dernier au Senat canadien, la question du chemin de fer 
revint rapidement sur le tapis. II voulait installer la voie ferree sur la rive est de la riviere 
Chaudiere, afin de promouvoir le d6veloppement de la region qu’elle traverserait. L’un 
des plus gros obstacles rencontres lors de reiaboration de ce projet, fut I’achat du droit 
de passage pour la voie sur un parcours de 60 milles. Pour regler ce probieme epineux, 
M. Bolduc promit k la compagnie du chemin de fer, «le don gratuit de tout le terrain 
n6cessaire k la construction de la voie ferree de Tring-Jonction k Megantic*. 22 II 
accomplit un travail enorme de sollicitations et reussit k tenir sa promesse. 

Le chemin de fer 6tait un moyen de transport rapide pour favoriser le commerce 
des divers produits tels que les pierres de granit, le bois, les animaux, le fromage, la 
potasse, les produits de I’agriculture... sans toutefois oublier les voyageurs. Le trongon 
Tring-Jonction via Lac-M6gantic eut des locomotives k vapeur jusqu’en 1965. La 
compagnie abandonna ses trains de passagers le 29 avril 1967. II ne restait plus que les 
trains de merchandises. En 1972, elle abandonnait la voie ferr6e. 


21 Collcctlf. Tring-Jonction 1918-1993 . p. 45 

22 Bolduc, gvclyne et aL, Souvenirs beaucermn ti la famiM* Rokluc. Ottawa, 1938. 
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Trinq-Jonction : Tring yvoquerait une ville de Hertfordshire en Angleterre. La voie 
ferree traverse pour la premiere fois la future municipality de Tring-Jonction en 1880. A 
cet endroit, la voie ferroviaire ytendait ses ramifications vers Quebec, Sherbrooke et 
Lac-Mygantic en formant une jonction. Notons que «Tring Station» identifia d’abord un 
arret ferroviaire situy dans le 3 s rang de Saint-Frydyric, un lieu qui fut ensuite dynommy 
«Vieux-Tring». C’est durant la pyriode de 1891 & 1895 que la vocation de Tring-Jonction 
s’accentua. Le 4 octobre 1894, les 20 premiers milles de la voie ferrye sont inaugurys. 23 

Saint-VIctor-de-Beauce : La paroisse fut fondye en 1848 et son yrection canonique eut 
lieu en 1852. Cette locality porta le nom de «Saint-Victor-de-Tring» de 1865 k 1937. 
Puis, elle prit le nom de «Saint-Victor-de-Beauce». La terre des Tardif est devenue la 
station. La gare ytait en bois, composye d’une salle d’attente pour les voyageurs et 
d’une salle de dypdt pour les bagages. L’on construisit ygalement une voie d’evitement 
de 1,000 pieds pour aider aux manoeuvres ferroviaires. M. J. A. Lessard fut I’agent de la 
station vers les annyes 1950. 

St-Ephrem-de-Beauce : La paroisse fut yrigde canoniquement en 1866. Elle devint une 
municipality en 1870. Elle fut nommye ainsi en I’honneur d’Ephrem Proulx, notaire qui a 
donny le terrain pour faire construire I’yglise. La ligne du chemin de fer fut inaugurye le 
6 octobre 1894. De plus, I’arrivye de la tyiygraphie est venue bouleverser la vie des 
villageois. En effet, k cette ypoque, c’ytait le seul moyen de communication pour 
recevoir et envoyer des nouvelles. L’agent de gare ytait toujours k son poste et 
moyennant de lygers frais, Ton pouvait envoyer un tyiygramme sur tout le continent. 
Enfin, le soir des yiections, tous les partisans se rendaient k la gare et c’est le cliquetis 
du tyiygraphe qui faisait connaTtre les rysultats. Le chef de gare ytait le seul k 
comprendre cet instrument. Monsieur J. E. Vallee fut I’agent de la station vers les 
annyes 1950. Un pare servait pour I’embarquement d’animaux. Lorsque les chevaux 
sauvages de I’Ouest dybarquaient, ils ytaient maitrisys dans ce pare. 

St-Evariste-de-Forsvth : La paroisse fut fondee en 1855. Elle re?ut son statut de 
municipality en 1870. « Saint-Evariste » fait ryfyrence k un pape martyr qui servit la 
papauty de 97 a 105. « Forsyth » fut donny en I’honneur de James Bell Forsyth, 
canadien anglais qui a pratiqud le commerce du bois a cet endroit. Entre les annyes 
1891 k 1894, la construction de la ligne de chemin de fer incita plusieurs artisans et 
travailleurs a venir s’installer k promixity de la gare, sise au pied du village-sommet de 
St-Evariste. La gare fut construite en bois avec salle d’attente et dypdt pour les 
bagages. Le 6 aout 1929, la municipality du village St-Evariste-Station fut erigee. L’on 
retrouvait cinq moulins sur la rividre Le Bras. En 1949, le nom changea pour La 
Guadeloupe. Ce nom fut choisi pour commemorer le quatridme centenaire des trois 
apparitions de la Vierge k I’lndien mexicain, Juan Diego. Monsieur P.E. Paquin fut 
I'agent de la station vers les annyes 1950. Jean-Louis Dancose servit ygalement 
d’agent dans cette station. 

Courcelles : Ce nom de «Courcelles» fut d’abord appliquy k la station de chemin de fer. 
II fut donny en I’honneur de Daniel de Rymy de Courcelles. La paroisse « Sainte- 


23 CoUectifJ 
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de-Courcelles » fut 6rig6e canoniquement en 1903. La municipality fut cr66e le 6 avril 
1904. A la station, Pon y retrouvait un reservoir d’eau en bois contenant 30,000 gallons. 
Monsieur D. Doyon fut I’agent de la station vers les annees 1950. 

Salnt-Sdbastien : La paroisse fut fondle en 1846. Son grection canonique eut lieu en 
1885 et elle fut reconnue civilement en 1886. Ce nom fut donne en I’honneur de Saint- 
S6bastien, martyr romain du III® siycle. «Les ingynieurs firent trois tracys diffyrents pour 
le futur chemin de fer, avant d’en etablir un definitivement. Ce dernier fixait la gare k un 
mille et demi du chemin de front. Aprds de nombreux pourparlers, les travaux 
commencdrent au printemps 1891 et amendrent un grand nombre d’ltaliens dans la 
paroisse jusqu’a I’achyvement des travaux. Une premidre gare fut construite en 1896, 
une seconde fut construite en 1914. Le premier chef de gare fut M. Alfred Denis, 
cependant il n’occupa ce poste qu’un mois. Le 15 novembre, M. J. L. Jacob entra en 
fonction et y resta jusqu’au 30 octobre 1898. Ce fut au tour de M. J. L. Beaulieu de 
prendre le poste. Vint le tour de M. J. A. Valiye qui entra en fonction le 10 juin 1904 et 
enfin M. J. N. Paradis prit charge du poste le 10 aout 1906. Monsieur H. Cliche fut 
Pagent de la station vers les annyes 50». 24 

St-Samuel-Statlon : Monsieur J. A. Gigu^re fut I’agent de la station vers les annyes 1950. 

Ste-Cycile-de-Whitton : A I’origine en 1890, cette locality se nommait «Whitton-Partie- 
Nord». Elle fut renommye en 1920 en «Sainte-Cycile-de-Whitton». Cependant, la 
paroisse d’origine fut fondee en 1871 et fut yrigye canoniquement en 1890. Elle porte le 
prynom soit de la mdre de I’abbe Philemon Brassard, soit de Cecile Morin, epouse de 
David Morin, premier colon qui offrit sa maison pour y cyiybrer la premiere messe. 
Monsieur A. Talbot fut le concierge de la station vers les annees 1950. 

Lac-ft/iyqantic : La paroisse de Megantic fut fondye en 1885. Elle prit le nom de «Lac~ 
Mygantic» en 1958 pour refiyter davantage sa position gyographique. En 1891, le 
«Quebec Central Railway» demandait a la municipality, le terrain pour construire une 
gare. Le Conseil municipal acceptait de pourvoir un montant de 1,000$ a cet effet. Le 
train a favorise I’essor des moulins et des manufactures. Les convois ont commence k 
circuler au dybut de Pannee 1895. La compagnie offrait deux liaisons quotidiennes de 
Lac-Megantic a Levis. L’antique systeme de train mixte (passagers et marchandises) fut 
supprime en 1909. Monsieur L. L. Mercure fut Pagent de la station vers les annees 1950. 
En 1959, la compagnie ryduisit son service voyageur k trois trains par semaine. A 
Pepoque, le Quebec Central Railway arrivait dans une gare distincte de celle du 
Canadien Pacifique, situye dans le quartier nord, non loin de la traverse du Canadian 
Pacific Railway. Lac Mygantic accedait au rang de jonction entre deux reseaux, «le 
Q.C.R. » vers la Beauce via Quebec et «le C.P.R.» vers Sherbrooke, Montreal et les 
Maritimes. Elle devenait la plaque toumante du trafic de personnes et de marchandises 
entre la Beauce, les Cantons de I’Est et le nord de I’etat du Maine aux Etats-Unis. 
L'itineraire le plus rapide entre Quebec et les Maritimes passait desormais par Lac- 
Megantic. 


24 Richard, J Alphonse, Historiauc de la 


L’fitoUe du Nord, Joliette, 1994, p. 156-157 
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6. Llane St-Georaes — Lac Frontlfere 



Afin de pouvoir rentabiliser son entreprise, la compagni© du "Quebec Central 
Railways voulut rejoindre une ligne ferroviaire am6ricaine. L’on parla done de cr£er un 
r6seau qui se dirigerait vers la frontiers. Cependant, au lieu de se conformer au projet 
initial, I’on d6cida plutot d© cr6er un ©mbranchement qui longerait la riviere Famine pour 
atteindre «English Lake». Le trongon reliant Sainte-Georges-de-Beauce au Lac 
Frontier© ytait d’une longueur d© 79 milles, soit environ 130 kilometres. Notons qu© la 
ligne du chemin de fer s’est arretSe \k. Au dybut, Ton avait pr6vu de la pousser jusqu’& 
Cabano par I© haut des comt6s afin de rejoindre & cet endroit I© chemin de fer du 
T6miscouata mais ce projet ne fut point r£alis£. Cette nouvelle ligne fut une porte 
d’entr6e pour la colonisation et en meme temps un© porte d© sortie pour les ressources 
naturelles. En effet, la voie ferry© permettait aux gens des villages situ£s sur son axe, 
d’exporter leurs produits de la ferme et ceux de leurs boisSs. 

Salnt-Georaes-de-Beauce : La paroisse regut son Erection canonique en 1835 et son 
Erection civile ©n 1856. La municipality fut cr£ee en 1948. Ce nom fut donner en 
I’honneur de Saint-Georges qui selon la I6gende, cet officier du V® stecle aurait tu£ un 
dragon k qui une princesse devait etre sacrifice. L’on a voulu ygalement rappeler 
Johann Georg Pfozer (1752-1848), marchand d’origine allemande surtout connu sous le 
nom de Pozer. La voie ferr£e atteignit ce village en 1907. En 1917, Ton construisit une 
nouvelle gare. De plus, deux hangars furent yrigys. L‘un servit pour les wagonnets et 
I’autre pour Poutillage. En 1929,1’on y construisit une table toumante pour retourner de 
direction les locomotives. Monsieur A.C. Cote fut I’agent de la station vers les ann£es 50. 

Morisset station : La voie ferry© passait k neuf kilometres au sud de la locality de 
Saint-Benjamin, ce qui entraTna la cryation du point de service « Morisset Station ». Bien 
que les premiers trains commencyrent k circular vers 1909, la gare ne fut construite que 
vers 1912. Cette station desservait les paroisses Saint-Prosper et Saint-Zacharie. L’on 
exporta de grandes quantitys de produits de la for§t et de sirop d’erable. Monsieur P. 
pypin fut I'agent de service dans les annyes 1950. 
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Salnte-Rose-de-Watford : La paroisse fut fondle d£s 1883. Elle regut son Erection 
canonique en 1913 et fut reconnue civilement en 1914. Ce nom fut donne en Phonneur 
de Sainte-Rose-de-Lima, patronne du Nouveau Monde. Une petite gare du Quebec 
Central Railway va contribuer k fixer un modeste village. Dans cette locality Ton 
remarque la presence de trds nombreuses 6rabli&res. Monsieur A. Doyon fut I’agent de 
la station vers les ann6es 50. 

Salnte-Germaine-du-Lac-Etchemin : Ce nom fut donn6 en I’honneur de Sainte- 
Germaine Cousin, surnommSe I’humble bergdre de Pibrac parce qu’elle gardait des 
troupeaux. Elle offrait ses souffrances (mauvais traitements de sa maratre) pour la 
reparation des sacrileges imputes aux protestants. L’erection canonique de la paroisse 
eut lieu en 1869 et la municipals fut creee en 1874. Le premier train fit son entr6e au 
village le 15 decembre 1909. La gare fut construite durant rete 1910. Monsieur A.L. 
Lessard fut I’agent de la station vers les annees 1950. Un grand sanatorium oCi se firent 
traiter un bon nombre de tuberculeux fut construit par le gouvernement provincial, pr£s 
du lac Etchemin, ce qui favorisa le deplacement de nombreux voyageurs. 

Sainte-Justine : A I’origine, elle fut erigee en 1869 k titre de municipals du canton de 
Langevin. En 1891, la paroisse fut erigee canoniquement et en 1993, son statut fut 
modifie en celui de municipals. Elle porte ce nom en Phonneur de Marie-Justine Tetu, 
fille du lieutenant-colonel de la Milice et marchand de Quebec, Charles-Hilaire Tetu. 
L’economie locale etait basee sur I’exploitation foresSre et I’agriculture. Monsieur J.E. 
Garon fut Pagent de la station vers les annees 1950. L’on y retrouvait du charbon en 
quantite. 

Salnte-Sabine : La paroisse fut fondee en 1904. Ce nom fut donnee en Phonneur d’une 
dame romaine martyrisee avec son esclave S6raphie au nord de Rome, vers le 3® ou 4® 
siecle. Le village est situe autour de I’eglise et un hameau s’est forme k environ six 
kilometres du village, autour de la station de chemin de fer. L’annee 1911 marqua 
Parrivee du chemin de fer dans ce village. D’ailleurs, Pon y construisit la gare la meme 
annee. Monsieur P.H. Lachance fut le concierge de la station vers les annees 1950. 

Salnt-Camille-de-Lellis : La paroisse fut fondee en 1895 et fut erigee canoniquement 
en 1898. La municipals fut creee en 1904. Ce nom fut donne en Phonneur du cure 
fondateur, I’abbe Camille-Stanislas Brochu. La voie ferree fit son entree au village en 
1913. Elle a favorise le developpement commercial. Les Camillois vivaient des produits 
de la foret et de la culture de la terre. Monsieur G.K. Oddy fut Pagent de la station dans 
les annees 1950. 

Daaauam : ce nom amerindien signifie «riviere qui porte beaucoup d'eau ». Cette 
appellation servit k denommer un canton en 1861, un village en 1915, un bureau de 
poste en 1916 et un hameau. Le circuit ferroviaire atteignit ce village en 1914. Monsieur 
Jean-Paul Samson fut I’agent de la station vers les annees 1950. Daaquam desservait 
les villages de Saint-Fabien et Saint-Just. La gare de Daaquam fut construite vers 1914. 
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Lac-Frontlfere : Au milieu du XIX® si&cle, la n£cessit£ de delimiter la frontidre entre le 
Quebec et les Etats-Unis (Maine), a donng naissance k ce village. A I’origine, il etait 
connu sous la denomination anglaise « English Lake ». II fut baptise Lac-Frontidre en 
1931. L’agglomeration s’est d’abord formee autour de la station de chemin de fer, 
laquelle constituait le terme d’un embranchement du circuit principal. La voie ferree 
atteignit ce village en 1915. II y avait une table tournante. II y avait un reservoir d'eau de 
30,000 gallons et un hangar k charbon. Durant la Premiere Guerre mondiale (1914- 
1918), l’on dut se plier k des restrictions budgetaires trds sev&res. L’on reduisit 
egalement les services aux voyageurs, faute de combustible. Vers 1920, la compagnie 
mit en service un autobus sur rails qui fonctionnait k I’essence, entre les gares de Lac- 
Frontiere et Valiee-Jonction. Ce service un peu plus rapide pouvait accommoder une 
trentaine de voyageurs £ la fois. Monsieur J.A. Lantagne fut I’agent de cette station vers 
les ann6es 1950. 


La poste 


Au Canada, le courrier fut livre par le train pendant pr&s 
d'un si&cle. Les premiers wagons-postaux furent mis en service en 
1854 et les demiers cesserent leurs activites en 1971. Les 
employes faisaient le tri dans de petits bureaux de poste 
am6nagds dans les wagons. Ces postiers passaient leur vie a 
sillonner le pays dans les convois ferroviaires. Ces hommes 
dtaient rdpartis en dquipes. Leur travail commengait au ddpart du 
train et se terminait parfois quelques jours plus tard au retour 
de celui-ci. 

La plus grande partie du travail etait consacr^ au tri du 
courrier. Les sacs postaux etaient charges a bord et empiles du 
plancher jusqu'au plafond dans le wagon-poste. Des leur 
chargement, les commis commengaient k les vider et k trier leur 
contenu. Ils devaient connaitre l'itineraire des points de 
distribution des milliers de bureaux de poste et preparer les 
sacs pour chacun d'eux. 

Dans les endroits ou le train n'arr§tait pas, l'on vit 
s'installer le systeme du «happe-depeches» permettant de saisir 
au vol des sacs postaux a partir du train en marche. A une 
certaine epoque, l'on peut done voir tout le long du parcours des 
mlits de happe-ddpeches. Un maitre de poste apportait le courrier 
de la ville au mat, y attachait le sac postal et attendait le 
train. Au moment ou le wagon-postal passait dans un sifflement, 
le commis actionnait un bras installe sur la paroi du wagon, afin 
d'attraper le sac fixe au mat. Il lui fallait en meme temps 
laisser tomber le sac postal destind a ce village. 

L'on peut vraiment affirmer que la poste 
St alt distribute k fond de trainl 
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Le train et la parlure 


Par Jeannette Gigukre 


Le terme «train » est frequemment utilise, pour ne pas dire quotidiennement, dans 
le langage courant. II nous fait plaisir de partager avec vous quelques expressions que 
vous avez maintes fois mentionner dans votre parler populaire : 

> Mener grand train: vivre dans le luxe 

> Faire du train: grande agitation, tapage, grand bruit 

> Etre dans le train : etre k la mode, k la page dans le vent 

> Regarder passer le train : avec un air passif, abruti 

> Monter dans le train en marche: s’associer k une action d6j£ en cours 

> Au train ou vont les choses: allure lente 

> Aller son train : continuer sa progression de la meme maniSre 

> Train de vie : manidre relative de vivre 

> Aller k fond de train, un train d’enfer: k toute vitesse 

> Faire un train d’enfer: faire beaucoup de bruit 

> Suivre le train : laisser celui qui mSne decider 

> Se mettre en train : commencer k exScuter 

> En train de : en ce moment 

> Bout-en-train : personne qui met de la gaiete 

> Faire le train : traire les vaches 

> Le train train quotidien : la routine 

> Regarder le train passer: ne pas s’impliquer 

> Botter le train a quelqu’un : coup de pied au derriere 

> Le train de maison : ensemble des domestiques 

> Magne-toi le train : dSpeche-toi 

> Avoir un train de sSnateur: allure lente et majestueuse 


Le train dans les chansons 


J'JJJ'JJ SJ1 



Le train a inspire certains des grands chanteurs (ses) de ce monde. Void trois chansons 
que vous connaissez sans doute: 

> « Petit train du nord » de notre repute chansonnier quSbecois, FSlix Leclerc. 

> « On prend touiours un train pour auelaue part » du grand Gilbert Becaud 

> « Quand i’entends siffler le train » interprets par RenSe Martel. 


En connaissez-vous d’autres ? 
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Visiteurs importants 


Vlsite rovale 

La visite du roi George VI (1895-1952) 
et de la reine Elizabeth fut sans aucun 
doute le fait marquant de l’ann$e 1939 
au Canada. L’6v6nement 6tait d’une 
grande importance historique pour 
l’6poque car pour la premiere fois, un 
souverain regnant visitait notre 
Dominion. Ce voyage visait & resserrer 
les liens avec le Canada afin de 
s’assurer de sa participation 6ventuelle 
& la guerre. 

Ce fut le 17 mai 1939 que 
« PEmpress of Australia », survolS par 
des avions et escorts de deux 
destroyers canadiens, fit escale k 
PAnse-au-Foulon. La royautS fut 
accueillie par le premier ministre 
canadien, William Lyon Mackenzie King 
et le ministre federal de la Justice, 
Ernest Lapointe. A l’Assembl6e 
legislative, le premier ministre Maurice 
Duplessis et le maire de Quebec, Lucien 
Borne, souhaitaient la bienvenue aux 
visiteurs royaux. 

Le lendemain, les souverains 
montaient d bord du train royal pour 
effectuer une randonnee canadienne qui 
allait s’6tendre sur un mois. Mackenzie 
King avait son propre wagon, ou 
montdrent tour k tour les premiers 
ministres provinciaux. Neuf wagons 
6taient r6serv6s pour la suite royale et 
un train de douze wagons, pr6c6dait le 
train royal, wagons r6serv6s pour les 
journalistes. 

Parfois, lors de courts arrets dans 
les gares, le roi et la reine 
apparaissaient quelques instants sur la 
plate-forme du train royal. 


Malheureusement, ce ne fut pas le cas k 
Thetford Mines. 

« ... le convoi royal du roi Georges VI 
et de son Spouse pass a, sans s’arriter et & 
une vitesse de 10 milles fr Vheure, devant 
pratiquement toute la population 
disappointie de Thetford Mines ». 25 

La foule s’6tait massee tout le long 
des voies, agitant fierement leur petit 
drapeau de « L’Union Jack » en guise 
de salutations. 



Visits royale de George VI, juin 1939 - Disraeli. 
Source: Societe historique de Disraeli 


Franklin Delano Roosevelt 

(1882-1945) 

Sir Franklin Delano Roosevelt fut le 32® 
president des Etats-Unis. II vint dans 
notre region le 31 juillet 1936. II circula a 
bord du train qui effectual le trajet entre 
Lac-Megantic et Tring-Jonction. Le train 
circula avec un triple attelage (trois 
locomotives) Puis, il poursuivit son 
voyage jusqu’a Quebec. 


25 Le Canadien . voL XXV, no 24 15 Juta 1939, p. 1 
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Sir Wilfrid Laurler 

(1841-1919) 

Fils de Carolus Laurier et Marie-Marcelle 
Martineau, Wilfrid est ne le 20 novembre 
1841 k St-Lin. 

Soulignons que Sir Wilfrid Laurier fut le 
premier homme politique canadien- 
frangais k exercer les fonctions de 
Premier ministre au Canada, poste qu’il 
occupa de 1896 41911. 

Ce fut k I’automne 1900 qu’il effectua sa 
visite k Thetford Mines. « II fut regu avec 
tous les honneurs dus k ses hautes 
qualitSs et k son rang ». 26 


Barbara Ann Scott 

A Tring-Jonction, au debut des ann6es 
1950 la championne olympique en 
patinage de fantaisie, Barbara Ann 
Scott, est venue saluer ses admirateurs. 
Cette-fois-14, le train s’gtait arrete. 


« Les Diables bleus » 

A Thetford Mines, le 19 juin 1918, prds 
de 5,000 personnes se sont massSes 
pres de la gare et du chemin de fer du 
Q.C.R. a Poccasion du passage d’un 
train special affects au transport des 
fameux h6ros de Verdun, surnommes 
« Les Diables bleus ». Des fleurs, des 
cigares, des cigarettes, des bonbons et 
plusieurs souvenirs de toutes sortes » 27 
furent remis aux braves militaires. 


26 Adams, CMopfaas, Thetford Mines Historiaue ct Biographies, p .48 

27 Idem # 26, p. 94 


Sir Lomer Gouln 

(1861-1929) 

Fils de Joseph-Neree Gouin et 
Seraphine Fugere, Lomer est ne le 19 
mars 1861 k Grondines. II fut admis au 
barreau de la Province de Quebec le 2 
avril 1884. II devint Premier ministre de 
la Province de Quebec de 1905 a 1920. 
II fut nomm6 lieutenant-gouverneur de la 
Province de Quebec le 10 janvier 1929. 

C’est en juin 1905, qu’il venait rendre 
visite a ses deux freres, Arthur et 
Charles Gouin, cur6 et vicaire de la 
paroisse de Sacre-Cceur-de-J6sus k 
East Broughton. II en profita pour visiter 
la toute nouvelle ville de Thetford Mines 
(autrefois Kingsville) et constatait le 
progr&s et la richesse des mines. 28 

Mgr Elzdar Alexandre Taschereau 

Fils de Jean-Thomas Taschereau et 
Marie Panet, Elz6ar Alexandre est n£ le 
17 tevrier 1820 a Ste-Marie-de-Beauce. 
II fut archeveque de Quebec et cardinal 
de I’Eglise romaine. 



Visite du cardinal Taschereau a Tring-Jonction 
Source : Album souvenir de Tring Jonction 
1894-1994, p. 52 


28 Collect!!. La Terre les Mines I’Homme. p. 126 
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Visite de Lord Tweedsmuir k Thetford Mines en mars 1936. De gauche k droite : Lady Tweedsmuir, 
Mme Tancrfede Labb6, M. Tancrfcde Labb6 (d6put6 de M6gantic), Lord Tweedsmuir (gouvemeur 
g6n6ral du Canada). A1’extreme gauche, M. £mile Gosselin, fondateur de "Gosselin et fils" en 1975 
Source: Soci6t6 des archives historiques de la region de L’Amiante - Fonds Gaieties de nos ancfitres 
de 1 ’ot blanc (donateur Rosaire GagnS) 


Dans son rapport datant du 2 juillet 
1883, Mgr Taschereau mentionne la 
visite qu’il a effectu6 au Lac Noir, situe a 
5 milles au sud de Thetford Mines. «Ce 
court voyage s’est effectue sur le 
chemin de fer Quebec Central Railway, 
dans un "hand car" mu par quatre 
hommes vigoureux qui ontjparcouru la 
distance en vingt minutes». 23 


Lord Tweedsmuir 

Alors gouvemeur du Canada, Lord 
Tweedsmuir vint nous rendre visite le 4 
mars 1936. 


Abbd Joseph-Alphonse d’Auteuil 

Fils de Georges D’Auteuil et Marie 
Thecle Lebel, Joseph-Alphonse est n6 le 
15 octobre 1844 k Rividre-Ouelle. II fut 
ordonne le 28 mai 1876. II fut le cure 
fondateur de la paroisse St-Alphonse de 
Thetford Mines (1886-1899). 

« Apres avoir dit la messe a la mission 
St-Alphonse, I’abbg D’Auteuil se rendait 
celebrer la messe a la mission du Lac 
Noir, a la mi-octobre 1882, au moyen 
d’une voiture k bras circulant sur la ligne 
de chemin de fer du Q.C.R.w. 30 


29 CoUectif, Album-souvenir dc St-Dfeh^du-Lac-Noir. 1890-1990 . p. 24 30 Idem 29, p. 24 
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Henri Auclair 



Fils de Joseph Auclair et 
Em6rentienne Plante, Henri est n6 le 3 
aout 1930 k la paroisse St-Alphonse de 
Thetford Mines. Le 16 aoOt 1952, il 
epousait Marguerite Paquet, fille d’Albert 
Paquet et Emilia Fillion. De leur union 
sont n6s trois enfants, Guy, Denise et 
Gilles. 

M. Henri Auclair a grandi sur la rue 
Smith a Thetford Mines. Etant 6tudiant, 
le «Canadien Pacific» Pa engage 
durant P6te 1946. Puis, il fut employ^ au 
« Quebec Central Railway » de 1947 ci 
1948 comme «freight trucker». 

Etant donn£ qu’il y avait beaucoup 
de travail, il avait trouve trois jeunes 
compagnons que M. Robutel Theberge, 
I’agent de gare, avait imm6diatement 
embauches. M. Auclair 6tait responsable 
du groupe. II possgdait la cl6 du « freight 
shed ». II devait inscrire sur un fichier 
sp6cifique les numeros des scelles 
(seals) des wagons avant de les casser, 
ceux des fourgons ainsi que ceux des 
scelles et des wagons qui devaient 
partir. 


II devait aussi faire un rapport 
concernant les marchandises bris6es et 
les numeros des wagons qui les 
transportaient. II ne gagnait pas un sous 
de plus que ses collogues pour 
accomplir ces taches. 

L’equipe chargeait et d^chargeait 
les wagons de marchandises seches, 
par exemple des produits pour et de la 
Fonderie de Thetford Mines, de la 
metallurgie Lynn MacLeod et les divers 
effets commerciaux tels que les 
r6frig6rateurs, les radios, les cuisinferes 
electriques, les ensembles de chambre 
a coucher et les petits paquets 
provenant de chez Eaton ou Simpson 
Sears Staient tres populaires dans le 
temps aupr&s des families qui 
achetaient souvent par catalogue. 

Ces hommes travaillaient sur les 
chiffres. Ils manoeuvraient souvent entre 
3h00 du matin et 11 hOO de Pavant-midi. 
Ils devaient se hater d’ex6cuter leur 
ouvrage avant le depart du train vers 
Quebec qui avait lieu a 5h00 et celui 
vers Sherbrooke k 5h45. 

Durant Pautomne, des fourgons 
remplis de poches de farine, de sucre, 
de boTtes de c§r6ales (surtout du « Corn 
Flakes»), de legumes et de fruits, 
arrivaient k la gare de Thetford Mines 
afin d’approvisionner les 6piceries de la 
region. Une fois stationnes sur la voie 
d’6vitement, les wagons etaient 
decharges par les «freight truckers », 
qui 6taient payes par le commergant ou 
par les employes du destinataire. Les 
principaux clients 6taient MM. Tancrdde 
Labbe et Alphonse Blais. 
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Les transbordeurs jetaient les 
legumes et les fruits avartes sur le bord 
de la voie ferr6e. Munis de poches de 
jute ou de bottes, les pauvres gens 
venaient les ramasser. Les bottes de 
crdme glac£e « R6gal», produite par 
I’entreprise de M. Tancrdde Labb6 , 
etaient entour6es de sacs pleins de 
glace et le tout 6tait depose dans des 
contenants d’aluminium pour etre 
exp6di6 vers d’autres regions de la 
province (Beauce, Lotbinidre, Bois- 
Francs, I’Estrie, Mont6r6gie...). 

Durant I’hiver, il arrivait que M. 
Auclair doive travailler sept jours par 
semaine puisqu’il fallait rechauffer les 
wagons contenant des legumes et des 
fruits afin d’6viter que cette cargaison 
geie pendant les grands froids. Pour 
accomplir ce travail, il fallait qu’il entre 
par une trappe situ6e sur le dessus du 
fourgon qui etait rempli d’un air malsain 
dQ aux gaz qui s’6chappaient du poele 
chauffe avec du charbon de bois (15 & 
20 morceaux k la fois) et cela meme s'il 
y avait une chemin6e. 

Le travail le plus deteste de tous 
consistait k decharger les ballots de 
poches en jute vides qui avaient d6j& 
contenu de la fibre d’amiante. Que de 
poussidre! Cet ouvrage etait execute 
deux k trois fois par semaine. Ces sacs 
etaient transport's chez Jos Beaudoin 
pour @tre nettoyes, repays et retournSs 
aux compagnies minidres. 

D’apr&s M. Auclair, de 20 a 25 
wagons remplis d’amiante quittaient 
Thetford Mines k chaque jour, ce qui 
pouvait representer 30 k 40 tonnes de 
minerai. A I’automne, I’expedition 
d’amiante pouvait atteindre 30 k 40 
wagons. II fallait envoyer les cargaisons 
vers I’Europe avant que les glaces 


nuisent k la navigation sur le fleuve St- 
Laurent. 

M. Auclair se souvient que M. 
Robitaille, alors surveillant des lieux, 
avait pris sur le fait des employes qui 
s’emparaient des paquets de cigarettes 
I6g£rement endommages. Pour ce 
geste, ces travailleurs ont ete 
imm6diatement « claims » (congedies). 
A retage du «freight shed », il y avait un 
appartement appel6 « le bunker >» ou il y 
avait des lits, une cuisine... C’est I k 
qu’etaient h6berg6s le surveillant, les 
ing6nieurs de locomotive, les 
« brakemen ». 

Pendant la Deuxidme Guerre 
mondiale, M. Auclair a suivi des cours 
de teiegraphie et de dactylographie au 
College de La Sajle. Puis, il a poursuivi 
ses Etudes k I’Ecole Quirion pour y 
apprendre I’anglais, la stenographie et 
aussi pour perfectionner sa 
dactylographie. M. Thdberge I'a envoys 
au bureau du Canadien Pacific k 
Sherbrooke pour lui faire passer 
I’examen d’assistant-agent. Une 
semaine plus tard, sa competence fut 
reconnue mais il dut retourner travailler 
k I’entrepot (freight shed). 



1** rangSe: Marcel Gosselin et Ga6tan Dumas. - 
2 1 *™ rangde: Jos Poulin, Gaytan Fillion, Napoleon 
Gagn6 - k*™ rangde: Charles Nadeau et Jos 
Donovan 
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II remplissait occasionnellement les 
taches d’assistant-agent. II prgparait a la 
machine k ecrire, les « bill of leading » 
en plusieurs copies, sur lesquels 6taient 
indiquSs les trajets precis des trains, les 
endroits exacts des livraisons au 
Canada, aux Etats-Unis, en Europe... 
Ce qui I’intSressait au plus haut point car 
cela lui permettait d'acquerir des 
connaissances sur les differentes lignes 
ferroviaires, en geographie... 

II lui arrivait aussi de tel£phoner 
aux clients dont les merchandises 
6taient arriv6es k Thetford Mines. Pour 
ce faire, il fallait r6server une operatrice 
de Bell Canada. Cette tache avait un 
petit cot6 agr6able parce qu’il devait 
passer par Pop6ratrice qui 6tait sa 
« blonde », une demoiselle de la rue St- 
Pierre. Elle demeurait done sur la rue 
voisine de cede de la famille Auclair. Ils 
se sont 6pous6s quelques ann6es plus 
tard. 

Afin de rentabiliser Pentreprise, le 
Quebec Central Railway a commence a 
former les petites gares des villages 
durant I’ete 1948. La compagnie a 
transfer^ les agents de ces stations. 
N’6tant qu’assistant-agent et le plus 
jeune, M. Auclair a du c6der sa place. 

M. Robutel Theberge est alle en 
personne annoncer la mauvaise 
nouvelle a Henri et a ses parents. 
Trouvant cela injuste pour le jeune 
Auclair, il 6tait en disaccord avec la 
decision de la compagnie ferroviaire. II 
avait beaucoup de consideration et de 
reconnaissance pour Henri qui I’avait 
rapidement d6pann6 en 1947 en ayant 
trouvg trois travailleurs lesquels sont 
demeur6s k Pemploi de la compagnie 
comme «freight truckers ». 


Malgr6 cette regrettable situation, 
M. Auclair est demeur6 ami avec ses ex- 
collegues. Apres avoir passe Pexamen 
medical obligatoire prouvant le bon etat 
de sa sant£, il commenga k travailler a 
la mine Bell en 1949. 


A la m6moIre de certains 

compaanons de travail 


> Jacques Gagn6 (freight trucker) 

> Lawrence Desrosiers (freight trucker) 

> Charles Nadeau (contremaTtre) 

> Gaytan Dumas (commis de bureau) 

> Napoleon Gagn6 (caissier) 

> Joseph Poulin (propose au trafic des 
wagons dans la cour de triage) 

> Joseph Donovan (prepos6 au trafic 
des wagons dans la cour de triage) 

> M. Robitaille (agent de s6curit6 pour 
le Canadien Pacific) 

> Rosario Courchesne (conducteur de 
camion de livraison pour le Canadien 
Pacific Express) 

> M. Ouellet 

> M. Dumont 

> Denis Gagne 
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Julien Breton 



Originaire de St-Fr6d6ric-de- 
Beauce, fils de Raymond Breton et 
Rose-Aimee Vachon, Julien a travail^ 
pour le Q.C.R. de 1953 k 1970. D£s 
I’age de 16 ans, sa m£re I’amdne vivre 
chez une famille anglophone de 
Bishopton pour apprendre I’anglais. II y 
a sojourn© environ deux mois et demi. II 
a trouvg cela difficile. 

D$s son retour dans la region de 
I’Amiante, ses connaissances de la 
langue seconde favorisent son 
engagement comme assistant-g§rant k 
la gare de Thetford Mines. II a bien 
appr6ci6 M. Robutel Th6berge, chef de 
gare & cette 6poque, car il consider© 
qu’il 6tait un homme competent, 
impliqu6 et qui n’avait pas peur de ses 
id6es. 

Manquant d’ouvrage k la gare, M. 
Breton se retrouve sans emploi. II avait 
17 ans. Au lieu de se tourner les 
pouces, il en profit© pour perfectionner 
son anglais en allant habiter quelques 
mois chez la famille Lowry de Kinnear’s 
Mills. II rendait des services en ^change. 
Le bilinguisme 6tait tr&s utile k cette 
6poque pour se trouver une job car les 
grands patrons des compagnies Staient 
anglophones et la plupart des 
communications 6taient effectu4es dans 
la langue de Shakespeare. 


Lorsque M. Breton revint k 
Thetford Mines, M. ThSberge le 
reembauche et lui enseigne le morse et 
les differentes taches connexes k une 
gare. M. Rheault, directeur-g£n£ral du 
secteur k Sherbrooke, lui a fait passer 
I’examen de t6l6graphie. Ayant obtenu 
sa carte de competence «haut la 
main », il fut immediatement employe 
comme teiegraphiste officiel k la gare de 
Thetford Mines. 

La teiegraphie jouait un role 
important dans une compagnie 
ferroviaire. Elle y etait le moyen de 
communication par excellence. La 
moindre erreur pouvait avoir de graves 
consequences. Aprds la fermeture du 
poste de teiegraphie local k 17h00 et 
durant les fins de semaine, tous les 
messages teiegraphiques aboutissaient 
done k la gare, s’ajoutant ainsi k ceux 
du Quebec Central Railway. 

M. Breton redigeait les rapports 
dont la plupart etait en anglais. 
D’ailleurs, tous ces rapports devaient 
etre remis aux grands patrons lors de 
leurs visites. II devait aussi rediger et 
envoyer les ordres des trains (ex. 22-26- 
28...). II lui arrivait de s’occuper du CP 
Express (colis et poste), ce qui lui 
permettait de recevoir une commission 
de 11 % pour ce service. Finalement, il 
exergait les diverses taches connexes k 
une gare et au QCR, comme il le dit: 
« J6tais le plus jeune des vieux et le 
plus vieux des jeunes ». 

Son savoir-faire, son sens de 
(’initiative et sa mobility ont 4t4 
rapidement reconnus dans les gares de 
la region de I’Amiante et de la Beauce 
(St-Victor, St-Joseph, Tring-Jonction, St- 
Camille...). II lui est arrive maintes fois 
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de remplacer les agents de gare, en 
particulier M. Breault. II a et6 chef de 
gare k St-Victor oD il a meme demeure 
avec sa famille. Le 6 juin 1959, a la 
paroisse Saint-Alphonse de Thetford 
Mines, Julien epousait Denise Vallieres, 
fille d’Ernest Vallieres et Azilda Lettre, 
de la rue Smith k Thetford Mines. De 
cette union sont nes Guy le 21 avril 
1960 et Marie-Andree le 3 decembre 
1964. 

II a souvent supple les op^rateurs 
sur differents chiffres, c’est-&-dire quarts 
de travail. Dependamment de 
I’importance des gares, il pouvait avoir 
trois chiffres Qour, soir et nuit) comme 
aux stations de Thetford Mines et de 
Vall£e-Jonction, ou deux quarts Gour et 
soir) comme k cede de St-Gerard. 

Bien qu’employe au Quebec 
Central Railway, M. Breton n’a pas 
tenement voyag6 par train puisqu’il 
poss6dait une auto. L’obtention d’une 
passe ne garantissait pas une meilleure 
place dans les wagons de voyageurs. Le 
personnel d’un train passager 
comprenait I’inggnieur qui controlait les 
commnades de la locomotive k vapeur, 
le chauffeur qui pelletait le charbon, 
deux serres-freins (un k I’avant du train 
et I’autre k I’arrfere). Pendant le trajet, le 
conducteur recueillait les billets des 
passagers et il annongait le nom de 
I’endroit avant I’arriv^e en gare. 
L’ingenieur 6tait le responsable du 
convoi. Le dernier fourgon appele 
« van » etait reserve aux employes du 
train pour le repos et le coucher. II y 
avait meme un poele pour cuisiner. 

M. Breton a aussi quelques 
anecdotes a raconter. A la gare, il y 
avait la cle du tglegraphe. II y amenait 


son « bog » personnel et le branchait au 
syst§me t6l6graphique de la station. 
Durant les temps morts, il lui arrivait 
d’6changer avec un copain des 
messages concernant leurs sorties, 
leurs blondes, les sports... D&s que 
I’agent de gare se rendait compte de 
leur petit jeu, il les avertissait d’arreter 
puisque cela emp§chait I’entrSe des 
messages du Q. C. R. 

M. Breton a d£j& remplac6 I’agent 
de St-Camille, M. Gleason K. Oddy, qui 
etait parti k la chasse durant quelques 
jours. M. Oddy lui faisait confince et lui 
permettait de se loger dans une 
chambre de la station et ce pour pas 
cher. Le remplagant est aussi un 
amateur de chasse. Par un bon matin, il 
a apergu un chevreuil dans la cour 
arri&re. II s’est empresse de prendre son 
fusil pour aller tirer la b§te. II avait r£ussi 
son coup alors que M. Oddy 6tait revenu 
bredouille de sa partie de chasse. Done, 
il n’est pas necessaire d’aller bien loin 
pour avoir du succes k la chasse. 

M. Breton se souvient aussi du 
convoi tire par une locomotive diesel 
equipSe d’une charrue (gratte) qui 
circulait vers Tring-Jonction en 
degageant la voie ferree des hautes 
lames de neige qui s’etaient form6es 
pendant une tempete. Vu la trap grande 
quantity de neige, le soc de I’engin 
s’etait soudainement souleve de fagon 
dangereuse au point de retomber sur le 
train. II faut noter qu’il y avait des grands 
patrons du Quebec Central Railway 
dans un des wagons. Le conducteur a 
eu juste le temps de diminuer la vitesse 
afin que le soc reprenne sa place initiale 
gvitant ainsi un grave accident 
ferroviaire. 
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Void un autre incident qui aurait pu 
etre dramatique. M. Breton raconte 
qu’une quinzaine de wagons charges de 
« fine soft » avaient ete Iaiss6s sur une 
voie pres de la gare de Thetford Mines 
(situ6e k I’arridre de Phopital St-Joseph) 
ou les grands patrons 6taient en 
reunion. Le brakeman n’avait applique 
les freins que sur un seul fourgon. Le 
« siding » ayant une l£g$re pente k cet 
endroit, la poussee et le poids des 
autres wagons faisaient une pression. 

Les freins du fourgon qui retenaient 
le tout surchauffaient et perdaient ainsi 
de leur efficacite. C’6tait pendant une 
soiree et le convoi qui n’avait aucune 
lumidre pour avertir, finit par prendre son 
air d’aller sur cette voie ferrde qui 
traversal la rue Notre-Dame Nord a 
Thetford Sud, la rue menant k la Villa 
Martin, le chemin du club de golf, la rue 
St-Alphonse via la mine Bell 
(aujourd’hui, c’est en grande partie le 
trac6 de la piste cyclable). II aurait 
atteint une vitesse de 35 k 40 milles, ce 
qui aurait permis aux fourgons de se 
rendre jusuq’au haut de la mont£e a la 
mine Bell. Ils en sont redescendus pour 
alter dSrailler au bas de la pente. Bien 
que couteux, cet incident aurait pu etre 


tragique s’il avait provoqu6 des pertes 
humaines. 

M. Breton garde de bons souvenirs 
de ses collogues de travail, en particular 
de M. Robutel Theberge (agent de gare 
k T.M.), de M. Roland Beland 
(brakeman et flagman, qui signalait a 
I’aide de drapeaux et de lantemes), de 
M. Wilfrid Gagnon (roadmaster, 
verificateur de chemin de fer qui portait 
un bel habit chaud que M. Breton lui 
avait emprunt6 pour une soir6e k la 
condition qu’il le lui remette sans bris et 
sans tache), de Louis Gr6goire, de 
Jean-Thomas Cote (agent de gare k 
Weedon) ... Pour lui, les gens du 
chemin de fer faisaient partie d’un 
monde bien k eux. 

Suite k la diminution des activity 
ferroviaires, due au d6veloppement du 
camionnage et k la fermeture de 
plusieurs gares (St-Victor, St-Joseph, 
Tring-Jonction...) dans la region de 
Beauce-Appalaches, M. Breton quittait 
le Quebec Central Railway en 1970 pour 
un nouvel emploi chez « Fibre de verre 
moderne», entreprise situee k Tring- 
Jonction. M. Breton est k sa retraite 
depuis deux ans. 


Rassemblement des families Morissette 

Nous invitons tous les Morissette, leurs parents et amis k venir participer k notre 
rassemblement annuel, qui aura lieu les 18 et 19 mai 2002 a Sainte-Famille He 
d’Orl6ans. 

Pour information: 

Lise Patenaude, courriel: LMP@videotron.ca 

Association des families Morissette Inc: http://www.morissette.ca.tc 

Tel: (418) 829-2507 (Henriette Morissette) 
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Alphonse Couture 


« Un passionne des locomotives 
miniatures » 



Fils de Napoleon Couture 
(m6canicien k la mine Johnson) et Marie 
Roy, Alphonse est n6 et fut baptist le 
27 mai 1916 a la paroisse St-Maurice de 
Thetford Mines. Alphonse Roy et 
Amanda Bedard, oncle et tante de 
1‘enfant, lui servirent de parrain et 
marraine. M. Couture est issu d’une 
famille de treize enfants qui a demeure 
sur la rue Mooney, faisant alors partie 
du premier noyau d’habitations de la 
ville. Ce secteur urbain fut relocalis6 
durant les ann$es 1950. 

En 1919, la famille est d6m6nag£e 
a East Broughton ou Napoleon s’etait 
trouv6 un nouvel emploi dans une mine. 
Les jeunes gargons se sont bien 
amuses avec la locomotive k vapeur 
que leur p$re avait fabriqu6e vers les 
ann6es 1900 - 1905. Cette passion pour 
les trains, Alphonse I’aurait-il h6rite de 
son paternel? 

M. Couture s’est instruit en suivant 
son cours d’ing6nieur civil par 
correspondance k «I’lnternational 
Correspondance School». Plus tard, il 
fit de m§me pour obtenir son diplome 
d’ing6nieur en chimie. Quelque temps 


aprds, il allait reussir son «g6nie 
mdcanique ». II est aussi all6 chercher 
son bac en p6dagogie k I’Universite de 
Sherbrooke. Notons que M. Couture 
travaillait en meme temps k l’6cole 
d’Arts et Metiers de Thetford Mines de 
1930 k 1969, d’abord comme professeur 
puis, comme assistant- directeur. 

Ce dernier poste I’amdne k 
s’occuper de (’integration de I'Ecole des 
Metiers k la Commission scolaire 
regionale. II devait se rendre deux jours 
par semaine au Ministers de I'Education 
du Quebec. C’etait la periods des 
changements dans le domains de 
reducation au Quebec. 

Fort de ses connaissances et de 
son experience, il fut nomme au poste 
de directeur de requipement au College 
de la region de I’Amiante, de 1969 k 
1978. Apres une carriers aussi remplie, 
il prenait une retraite en 1978. Sa 
competence fut mise k profit dans son 
milieu. Nomme responsable des achats, 
il a apporte une aide precieuse aux Jeux 
d’hiver du Quebec qui eurent lieu k 
Thetford Mines en 1980. 

Tout en menant avec succes sa 
profession, M. Couture a aussi eu une 
vie familiale. Le 23 juillet 1941, il 
epousait k East Broughton Laurette 
Groleau. De cette union sont nes deux 
enfants, Roger qui est ne le 10 mai 1944 
et France n6e le 28 juin 1950. 

Au travail et k la famille se rajoute 
un loisir qui le passionne des les annees 
1940-1950, il etait dej£ un collectionneur 
de trains miniatures. D’ailleurs, il a pret6 
I’une de ses locomotives et son tender 
pour la maquette de restauration de la 
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premiere gare du Quebec Central 
Railway k Thetford Mines, laquelle se 
trouve pr^sentement au bureau de 
I’urbanisme, k I’hotel de ville. C’est 
durant les ann^es 1950-1953 qu’il a 
confectionn6 k P6chelle de % de pouce 
au pied, son premier engin le # 484, 
chauffe au charbon et ayant six pieds de 
longueur. 

II a profit^ des moments libres de 
sa retraite pour fabriquer une autre 
locomotive et son tender. II lui a fallu 
trois mois pour rSaliser le patron en bois 
du bloc de cylindres. Les patrons en 
bois servent lors du moulage plus les 
pieces mStalliques. II lui en a coutS 
environ 20,000$ pour la fabrication de 
ces morceaux par une fonderie. 
L’exScution du projet a durS prSs de dix 
ans. Cet engin Stait d’abord propuIsS par 
I'Snergie produite par trois bruleurs k 
I’huile. II fonctionne actuellement au gaz 
propane. Cette locomotive fut construite 
k I’Schelle de un pouce et demi au pied. 
Avec le tender, elle mesure 14 pieds de 
longueur. A I’automne 2001, il en a fait 
don k la municipality de Thetford Mines. 
Cette oeuvre est actuellement exposSe 
au sous-sol de la vieille gare rSnovee 
qui a dSmSnagS k I’angle des rues 
Notre-Dame Sud et Pie XI. 



Locomotive & vapeur miniature fabriquee 
par Napoleon Couture entre 1900 et 1905. 

Durant les annSes 1990, il a 
construit une autre locomotive baptisSe 
«Big Boy» qui est aujourd’hui 


entreposSe dans son garage. Cet engin 
a une histoire bien spSciale qui remonte 
aprSs la deuxidme guerre mondiale 
(1939 - 1945). C’Stait durant la pSriode 
de reconstruction des pays dStruits par 
le conflit et en particulier ici du Japon qui 
avait un important besoin en charbon 
pour ses industries. II s’agissait de 
transporter ce combustible par train de 
la Pensylvanie (Etats Unis), jusqu’au 
port de San Francisco. Pour effectuer ce 
voyage d’une dur6e d’environ deux 4 
trois jours, il fallait deux locomotives k 
vapeur tirant plusieurs wagons charges 
d’anthracite et 18 hommes. 

Pour traverser les Montagnes 
Rocheuses, les cheminots devaient 
pelleter du charbon a tour de bras afin 
de chauffer les foyers des locomotives 
et 6viter ainsi le ralentissement du 
convoi. Les ingenieurs de la compagnie 
ferroviaire « Union Pacific » ont congu 
un nouvel engin ayant la puissance de 
deux locomotives. Son feu serait 
aliments en charbon par une Snorme vis 
sans fin, partant du tender jusqu’S son 
foyer permettant ainsi d’effectuer le 
trajet avec seulement neuf travailleurs, 
done a moindre frais. VoilS ce qui a 
donnS naissance k « Big Boy ». 

M. Couture fit venir des plans et 
des pieces des Etats-Unis. II avait aussi 
la possibility d’acheter des «kits» 
complets. Etant donne les couts SlevSs 
de ces acquisitions, il a use de son 
ingSniositS pour creer ses propres plans, 
ses patrons en bois et certaines pieces. 
II faut mentionner que toutes ces 
locomotives se meuvent par elle-meme 
sur des rails et qu’elles peuvent meme 
tirer certaines charges. M. Alphonse 
Couture, un homme bien de chez-nous, 
nous laisse done un tr$s pr6cieux 
heritage artisanal commemorant le 
temps des locomotives k vapeur. 
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Gaetan Fillion 


M. Gaytan Fillion a travailie 
environ 40 ans pour la compagnie du 
« Quebec Central Railway ». Ce travail 
s’est r§parti en trois Stapes: de 1947 k 
1975 k Thetford Mines, de 1975 k 1982 
a Sherbrooke et de 1982 k 1987 k 
Famham. 

II accomplissait surtout les taches 
d’un commis de «freight shed». II 
s’occupait de I’expSdition des 
marchandises (shipping). II devait aussi 
aller verifier cela au «freight shed », en 
particular pour I’amiante. Chaque 
compagnie miniSre remettait un « bill of 
loading» au freight shed. II devait 
prSparer les fac-similSs des wagons 
charges de ce minerai. II y 
dactylographiait tous les rensei- 
gnements nScessaires tels que la date, 
le poids, le nombre de poches 
d’amiante, le numSro de chaque wagon, 
la destination... Cette feuille de route 
appelSe « way bill» etait appretSe en 
onze copies. L’original de chacune 


destination finale. II fallait aussi insurer 
les formules nScessaires aux douanes 
lorsque la cargaison des chars devait se 
rendre k I’extSrieur du Canada. 

La precision etait de rigueur. II 
devait aussi tenir compte des wagons 
qui s’ajoutaient au convoi. Selon la 
charge, II fallait deux engins k vapeur 
pour tirer une cinquantaine de fourgons 
remplis k pleine capacite. Un train de 75 
wagons pouvait exiger (’utilisation de 
quatre locomotives. Ce qui etait plutot 
rare. 

M. Gaytan Fillion a decide de 
prendre sa retraite en 1987, il etait Sg£ 
alors de 55 ans. Pour lui, le transport 
ferroviaire etait et demeure toujours le 
meilleur moyen de transport pour 
('expedition des diverses marchandises. 
Plusieurs consideraient, vers les annees 
1970, que le train coutait trap cher. Les 
camions ont pris sa place. 
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Gaston Fortier 


Fils de Pierre Fortier et L6onie 
Pomerleau, Gaston est n6 et fut baptist 
le 20 novembre 1932 k la paroisse St- 
Alphonse de Thetford Mines. Donat 
Pomerleau et Juliette Parent, oncle et 
tante de I’enfant, lui servirent de parrain 
et de marraine. 

Gaston gpousait le 12 mai 1956 k 
la paroisse St-Noel-Chabanel de 
Thetford Mines, Anne-Marie Grondin, 
fille d’Achelas Grondin et Valeda 
Lehoux. De leur union sont n6s: Luc le 
7 fevrier 1957, Louise le 26 fevrier 1958, 
Lynda le 27 avril 1959, Sylvie le 2 aoOt 
1960, Odette le 29 avril 1962 et Cdline 
le 7 juillet 1963. 

Employ^ au «Canadian Pacific 
Express » de 1956 k 1966, M. Gaston 
Fortier s’occupait de la livraison des 
colis aux entreprises, aux commerces et 
aux particuliers fesidant dans la ville de 
Thetford Mines. Selon I’ouvrage k 
accomplir, il y avait un ou deux 
travailleurs par camion. Le deuxfeme 
employ^ Stait done un « occasionnel ». 

Lorsque le train de marchandises 
arrivait k la gare, les livreurs devaient se 
hater de transferer les colis du wagon au 
camion afin dfeviter de retarder le depart 
du train. 

Son travail Stait agrSable. D’aprSs 
M. Fortier, les conditions de travail 
Staient nSgocfees au bureau-chef de 
Sherbrooke par un repfesentant de leur 
syndicat. Son patron imnrfediat au 
bureau de Thetford Mines Stait Maurice 
Normandeau. Gaetan Ouellet, Robert 
Ouellet, Nelson Nadeau et M. Duclos 
furent ses colfegues de travail. 


II travaillait du lundi au samedi de 
9h00 k 17h30, c’est-S-dire durant les 
heures d’ouverture des commerces et 
des entreprises. II a bSnSficiS de deux 
semaines de vacances par an. Son 
salaire s’Slevait k environ 400$ pour 
deux semaines de travail. II Stait payS 
aux 15 jours, soit le 15 et le 30 ou le 31 
de chaque mois. 

M. Fortier se souvient que les 
patrons des mines d’amiante recevaient 
des cadeaux des compagnies k 
I’occasion des Fetes. Parmi ces 
presents, il y avait entr’autres des boTtes 
en bois remplies de saumons frais 
envelopp6s de glace. II devait se hater 
d’en faire la livraison & domicile. 

M. Fortier a connu deux chefs de 
gare de I’epoque k Thetford Mines, MM 
Brault et Oddy. En 1966, M. Fortier 
quitte son travail au Canadian Pacific 
Express puisqu’il s’est trouv6 un autre 
emploi plus fenunferateur au bureau de 
poste de Thetford Mines. 



Freight shed vers 1950, rue Notre-Dame Sud 
Source: Gis&le Gagn6 
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Ovila Gagne 



Autrefois, le chef de gare et sa 
famille Staient log6s dans une autre 
partie de la gare. Apr&s avoir 
accompli les fonctions de 
t6l6graphiste, de sectionnaire et 
autres taches pour le QCR aux 
gares de Coleraine (1922-1935) et 
de Black Lake (1935-1937), M. Ovila 
Gagn6 obtient le poste de chef de 
gare k Ste-Germaine Station de 
Dorchester en 1937. Void Phistoire 
d’un homme passionn6 par son 
travail et de sa famille qui I’a suivi 
jusqu’au bout. 

Dbs son adolescence, le p&re 
d’Ovila, Alphonse, Penvoie k 
Inverness pour apprendre Panglais et 
cela, malgr£ les menaces 
d’excommunication prononcSes par 
le curd de la paroisse St-D6cir6-du- 
Lac-Noir (Black Lake), ou Ovila est 
n6 et ou il a grandi. 

Trds jeune, il commence k 
aider son beau-fr&re, M. Robutel 
Roberge, alors chef de gare k 
Coleraine (1913-1935) lorsqu’il y 
avait un surplus de travail. M. 
Roberge le renseigne sur diverses 
tSches k acomplir dans une station 
telles que la t6l6graphie, le 
fonctionnement du guichet pour la 
vente des billets... Acqu6rant ainsi 
de Pexp6rience et la confiance de M. 


Roberge, celui-ci va lui permettre de 
le rempiacer durant ses vacances. 
Occupant un emploi rggulier, Ovila 
reve d’avoir une famille de douze 
enfants. II lui faut done trouver une 
Spouse qui partage son id6al. 

M. Ovila Gagng et Mile Blanche 
Huard se marient k l’6glise St- 
Alphonse de T. M. le 22 mai 1922. 

I Is vont fonder leur foyer dans un 
logement situ6 en face de la gare de 
Coleraine. C’est dans cette maison 
que les neuf premiers enfants du 
couple vont naTtre. Ils sont aussi 
baptises k I’gglise St-Joseph de 
Coleraine. Jean-Marc, PaTn6, se 
souvient que son p&re rgpgtait aprds 
chaque bapt§me d’un nouveau-n6: 
« A Pann§e prochaine!». 

Tout en etant telegraphiste a la 
gare de Coleraine, M. Gagn6 est 
aussi « sectionnaire », c’est-&-dire 
inspecteur de I’etat de la voie ferr£e 
entre Black Lake et Disraeli. Pour 
accomplir ce travail, il utilise un 
«bumper» qui lui permet de se 
dgplacer sur le chemin de fer. 
Cependant, avant de partir, il doit 
s’assurer qu’il n’y a pas de train en 
circulation. En plus de ses fonctions 
au QCR et ses responsabilit6s de 
p$re, M. Ovila Gagn6 cumule le 
poste de maire de Coleraine de 1926 
k 1932. Aujourd’hui, la rue Gagn6 
comm6more cet homme actif et 
d£vou£ dans son milieu. 

De 1935 k 1937, il doit travailler 
k la gare de Black Lake. La famille 
vient. done r^sider dans cette 
municipality. Un dixfeme enfant y 
naTt en 1936 et il est baptise a 
pyglise St-D6sir6-du-Lac-Noir. 
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En 1937, M. Gagng est nomm6 
chef de gare k Ste-Germaine Station 
de Dorchester. II occupera ce poste 
jusqu’en 1948. II lit avec interet la 
revue mensuelle publiee par le QCR 
k cette gpoque. II est un passionne 
de son travail qui passe avant tout. 
La famille demeure k la gare. Son 
Spouse et ses enfants le voient 
traveller k I’office. Ils sont logSs et 
chauffSs aux frais du QCR. Le 
charbon sert de combustible pour la 
fournaise et le poele. 

Une section de la station est 
rgservSe k la famille: au rez-de- 
chaussSe, il y a le salon et la cuisine, 
et k I’Stage, les chambres a 
coucher. Les toilettes sont k 
I’ext6rieur de la batisse. Dans la 
gare, il y a I’office (tSISgraphie, 
bureau, guichet...) le «tchek room » 
ou sont dSposSs les colis, la salle 
des bonnes ou est occasion- 
nellement hgbergg un queteux, la 
salle des dames ou les enfants ont la 
permission de jouer lorsqu’il n’y a 
pas de voyageurs. Les grosses 
marchandises sont deposSes dans 
un autre batiment servant d’entrepot. 

En tant qu’agent de gare, M. 
GagnS est dispose & entrer en 
fonction 24 heures sur 24. II interdit 
aux membres de la famille d’utiliser 
le telephone qui est surtout reserve 
pour les appels concernant les 
taches du chef de gare. Durant ses 
quinze jours de vacances, M. Gagne 
en profite pour rendre visite a ses 
parents domiciles k Black Lake. II y 
va seul ou il amene deux de ses 
enfants avec lui en alternant d’une 
annSe a I’autre. La condition est 
qu’ils soient sages sinon ils perdent 
leur tour. Et bien sur, il obtient des 


passes pour voyager en train. II est 
rare que toute la famille parte en 
voyage. Durant ses vacances, il y 
avait un remplagant. II faut 
mentionner que le p&re a initig son 
fils Jean-Marc k la tSISgraphie. 
L’aTnS suivra-t-il les traces de son 
paternel? 

M. GagnS n’a jamais eu d’auto. 
II est meme dgfendu de se promener 
k bicyclette car il trouve cela 
dangereux. Une de ses filles, 
Mariette, a dSj£ empruntg une 
bScane pour une ballade. II arriva ce 
qui devait arriver. Malencontreuse- 
ment en passant prSs de la traverse 
ferroviaire, elle tombe mais sans se 
blesser et cela se produit au vu et au 
su de ses parents qui sont alors 
assls sur la galerie. VoilS ce qui 
confirme concrdtement les craintes 
du paternel. 

Mme Blanche est une femme 
severe, disciplinSe, qui doit 
s’occuper de tout puisque son mari 
est souvent pris par ses 
responsabilitSs de chef de gare. II 
faut signaler que deux autres 
enfants, les petits derniers de la 
famille, sont nSs k Ste-Germaine 
Station. 

M. Gagng a ainsi attaint son 
objectif: 12 enfants. Avec une telle 
marmaille, la mere doit avoir de « la 
poigne». II faut meme obtenir la 
permission de sortir de la cour de la 
gare qui est assez grande pour 
s’amuser. Les enfants d’Ovila et de 
Blanche gardent de bons souvenirs 
de leur jeunesse passSe k la gare de 
Ste-Germaine Station. La vie de 
famille y est simple, heureuse. 
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A I’automne, M. Gagne place 
un ou deux barils remplis de 
pommes dans le «tchek room » et la 
moiti6 de ces fruits doit etre r£serv£s 
pour le temps des F§tes. Pour Mme 
Gagn6, avoir un sapin de Noel est 
important pour souligner cette 
joyeuse p6riode de I’annSe. Des 
soirees organises entre amis ou 
avec la parents se deroulent dans la 
salle des hommes de la gare. II y a 
des chants, des danses et des jeux. 
Le plaisir des enfants est coup6 
court par (’obligation de se coucher 
vers 20h00 ou 20h30. Les filles de la 
famille aiment bien taquiner en 
langant des petits cris par la grille du 
plancher de I’etage, la gang 
d’adolescents de I’orphelinat qui se 
rendent k la gare un matin pr£c£dant 
les Fetes, pour prendre le train de 
8h00 ou 8h30. Des que le regard 
des gar$ons se lev©, ©lies reculent 
pour ne pas etre vues. M. Gagne qui 
a connaissance de leur petit jeu les 
avertissait de retoumer se coucher. 

La vie sociale k Ste-Germaine 
Station est plutdt restreinte. Durant 
les soirees d’et6, M. et Mme Gagng 
en profitent pour accueillir des amis 
ou de la parents pour jouer aux 
cartes deux k trois fois par semaine. 
II n’y a pas de club social. Les 
jeunes gens n’ont aucun lieu de 
rencontre. Qu’importe la saison, des 
jeunesses se rendent tous les soirs k 
la gare pour voir les voyageurs du 
train qui arrive vers 21h00. La station 
de Ste-Germaine est done I’endroit 
le plus frequent© de la region. 

Les membres de la famille 
GagnS se souviennent aussi qu’il y 
avait une certain© rivalitS entre les 
gens de Ste-Germaine Station et 


ceux du Lac-Etchemin ou etaient 
situSs la plupart des commerces. II 
paraTt que les citoyens du Lac- 
Etchemin etaient plus fiers, mieux 
habilISs que ceux de Ste-Germaine 
Station et qu'ils se moquaient d'eux. 

En 1948, M. Ovila GagnS est 
designs chef de gare & Beauceville 
par la compagnie. II est a ce poste 
jusqu’S son dScSs en 1950. Ce 
depart soudain chamboule la vie de 
la famille qui quitte Beauceville pour 
venir s’Stablir k Thetford Mines. Ms 
aiment se remSmorer les bons 
moments de leur vie familiale dans 
une gare lors de leurs rencontres. 

Enfants d’Ovila GaonS 

et Blanche Huard 


■ Jean-Marc nS le 17/09/1923 k 
Coleraine 

■ Mariette nee le 11/05/1926 k 
Coleraine 

■ Charlotte nSe le 13/04/1928 k 

Coleraine 

■ Denis nS le 26/07/1929 k Coleraine 

■ Denise nSe le 26/07/1929 k 

Coleraine 

■ AndrSe nS le 12/10/1930 k Coleraine 

■ GisSle nee le 24/02/1932 k 

Coleraine 

■ Suzanne nee le 13/02/1934 a 

Coleraine 

■ Charlotte nee le 04/03/1935 k 

Coleraine 

■ Benoit nS le 20/04/1936 k Black 
Lake 

■ Nicole nSe le 26/06/1938 k Ste- 
Germaine 

■ Jacques ne le 02/10/1940 k Ste- 
Germaine 
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Marcel Gosselin 



Fils de Gbdbon Gosselin et 
Edouandina Beaudoin, Marcel est n£ le 
11 novembre 1927 et fut baptist le 13 
novembre suivant k la paroisse St- 
Alphonse de Thetford Mines. Emile 
Gosselin son frbre et Andrbe Dodier lui 
servirent de parrain et marraine. Le 26 
juin 1954, Marcel bpousait Marie-Paule 
St-Laurent, fille de Willie St-Laurent et 
Dorilda Drouin. Leur fille, Lise, est nbe 
Ie4avril 1959. 

M. Marcel Gosselin a btb 
rbpartiteur de train k Thetford Mines 
pendant les annbes 1947 k 1950. 
L’emploi consistait k rassembler les 
wagons charges d’amiante, de bois ou 
de toute autre marchandise et k les 
classer selon I’urgence et la destination 
de leur livraison. 

Ses connaissances de «billing 
clerk» lui aidaient a remplir ses 
fonctions. Le « waybill » indiquait les 
trajets des wagons afin qu’ils se rendent 
k I’endroit design^ au Quebec, au 
Canada et aux Etats-Unis. 

II devait aussi preparer un « ocean 
bill » pour les wagons qui devaient etre 
dirigbs vers les ports de mer afin que les 
produits puissent etre transposes par 
navire vers PAngleterre, la France, le 


Japon et les autres pays d’outre-mer. II 
fallait respecter les horaires pour ne pas 
manquer le bateau I 

La precision btait de rigueur car il 
fallait respecter les contrats et satisfaire 
les clients de la compagnie. Les wagons 
devaient §tre aussi regroupes selon le 
tonnage parce qu’une locomotive k 
vapeur pouvait tirer environ 900 k 1000 
tonnes de charge. Des trains de quinze 
k vingt wagons chacun btaient orientbs 
vers Quebec et ou vers Sherbrooke. 

Le train de marchandises 
provenant de Quebec entrait k la gare 
de Thetford Mines vers 19h00 alors que 
celui de Sherbrooke arrivait k 21h00. La 
inception et I’expbdition ainsi que le 
classement des diverses marchandises 
se dbroulaient au « freight shed ». 

M. Gosselin considbre que ses 
conditions de travail btaient 
raisonnables. II a commence k traveller 
le soir de 16h00 k 22h00. Son 
contremattre, M. Joseph Donovan, 
accomplissait cette tache durant le jour. 
En tant que responsable de la 
repartition des trains, M. Donovan devait 
aussi faire venir des wagons vides de 
Sherbrooke. 

Suite au dbces de I’un de ses 
fibres, M. Gosselin quitta son emploi au 
QCR pour alter travailler k I’entreprise 
familiale « Gosselin Transport». 

M. Gosselin a egalement connu 
M. William Oddy, responsable du 
transbordement des marchandises k 
Thetford Mines. II I’a trouvb trbs gentil et 
de bonne entente. Les dimanches et les 
jours de fetes religieuses btaient les 
seuls conges k cette bpoque. M. Oddy 
un Irlandais lui disait la veille « N’oublie 
pas la messe demain ». Le fils de M. 
Oddy, Gleason, a aussi btb chef de gare 
k Black Lake. 
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Louis Gregoire 


M. Louis Grggoire a travailld pour 
le « Quebec Central Railway » pendant 
41 ans. II a occupe le poste d’op6rateur 
pendant plusieurs ann6es. II a 6t6 agent 
de gare k Ayer’s Cliff dans I’Estrie 
durant 15 ans. La compagnie ferroviaire 
I’a 6galement engag6 comme controleur 
a Sherbrooke ou il supervisait des 
employes en plus de s’occuper des tarifs 
pour le transport de I’amiante et des 
diverses taches rattachees k cette 
fonction. 


Puis, il fut transfers k Thetford 
Mines. Comme il occupait le poste de 
supervisee, la compagnie lui fournissait 
une auto pour les d6placements relies & 
ses responsabilit6s. Les repas etaient 
pay§s par I’employeur lorsqu’il devait se 
rendre k l’ext§rieur de la ville. Au service 
de cette entreprise ferroviaire depuis 
1948, M. Louis GrSgoire prenait sa 
retraite k I’automne 1989, & I’age de 57 
ans. 
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Real Lagueux 



Fils d’Albert Lagueux et Xaverine 
Tardif, R6al est n£ le 29 novembre 
1930. II 6pousait le 23 octobre 1954 £ la 
paroisse Disraeli, Jeannine Roy, fille 
d’Hormidas Roy et Marie-Jeannine 
Gigu£re. De leur union sont n£s: Serge 
le 8 avril 1956 , Carl le 1* juillet 1959 et 
Daniel le 14 avril 1966. 

Travailler pour les compagnies 
ferroviaires est une histoire de famille 
puisque son p£re Albert avait 6t6 
engage comme sectionnalre par le 
« Quebec central Railway » pendant 45 
ans. II a surtout 6t6 employe £ la 
reparation des voies ferrees dans la 
region d’East Broughton, Tring-Jonction, 
puis St-Victor et St-Ephrem. Son frere 
Gerard a travailie pour le « Canadien 
National». 

M. Real Lagueux fut employe au 
« Quebec Central Railway » pendant 25 
ans, soit de 1946 £ 1971. II a d’abord 
debute comme « pullman » pendant 9 
ans, c’est-£-dire comme vendeur de 
journaux, de breuvages, de sandwichs 
sur les trains de passagers. Puis, il fut 
attitr6 chef de wagon-restaurant pendant 
quatre ans, lequel 6tait divise en deux 


sections, soit cede de la cuisine et du 
depot de vivres et cede de la salle £ 
manger ou il devait servir les repas. II y 
avait un bar Iicenci6 pour la vente des 
boissons alcoolis£es. A cette epoque, 
M. Lagueux demeurait £ Sherbrooke. 

Un vovaoe memorable 

M. Lagueux aura dans la memoire 
longtemps le fameux voyage du 
dimanche 27 mars 1955 ou le train £ 
bord duquel voyageaient 150 passagers, 
fut immobilise par une tempete pendant 
plus de 32 heures, au Bras, situe £ 
environ deux milles de St-Lambert, en 
allant vers Scott-Jonction. Ce convoi 
etait parti de la gare du Palais £ Quebec 
vers 4h10 de rapr£s-midi, pour se 
rendre £ Sherbrooke. Un engin muni 
d’une charrue avait quitte Chamy. II y 
avait d’£normes bancs de neige qui 
bloquaient la circulation sur rails dans 
cette region. 

Nourrir tous ces voyageurs 
n’etaient pas une mince affaire. M. 
Lagueux a du user de d£brouillardise 
pour fournir £ manger £ tout ce monde 
auquel s’ajoutaient les employes du 
convoi et les 175 cultivateurs engages 
par la compagnie pour aider £ d£blayer 
la voie. 

Des volontaires parmi les 
passagers et les cheminots ont aide £ 
preparer les repas. Jeannine Roy, M & 
Mme Picotte et garde Nicol de Thetford 
Mines faisaient partie de ces precieux 
collaborateurs. M. Lagueux a utilise 80 
pains pour les sandwichs. Le manque 
de pain et de cafe n’a pas tarde £ se 
faire sentir. Heureusement que des 
equipes de secours de St-Lambert orit 
apporte des vivres. 
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Le mScanicien du convoi §tait M. 
Charles Letourneau de Quebec qui 
comptait plus de 42 ans k I’emploi de la 
compagnie k cette 6poque. Le train ne 
pouvait ni avancer, ni reculer, du k 
I’accumulation de neige sur les rails. 
Meme les deux charrues parti de Scott- 
Jonction furent d’aucun secours parce 
que les ailes se repliaient devant la 
pression exerc£e par I’epaisseur de la 
neige. Un banc de neige d’environ 35 
pieds de haut s’etait amoncel6 sur la 
voie ferree. II a done fallu creuser un 
tunnel pour passer. 

Le plus grave probleme fut le 
chauffage du train durant I’attente. La 
reserve d’eau s’etant epuisee, il a fallu 
avoir recours k la neige qu’on faisait 
fondre dans la bouilloire de la 
locomotive; ga prenait 10 gallons de 
neige pour obtenir un gallon d’eau. 

«Pour les adultes qui etaient 
seuls, ce voyage memorable fut jusqu’& 
un certain point, un pique-nique durant 
lequel on joua aux cartes et chanta en 
choeur... Mais pour les parents qui 
Etaient accompagnes d’un ou deux 
marmots, ce n’6tait pas rose ». 31 II y 
avait meme des couches suspendues a 
une corde k linge de fortune. Des braves 
se sont rendus chez des cultivateurs 
pour demander du lait pour les enfants. 

Bien que certains passagers 
sortirent pour aider aux pelleteurs, la 
plupart preferment demeurer k I’interieur 
des wagons ou il y avait un certain 
contort. Finalement, le train a pu 
poursuivre son trajet pour arriver k 
Sherbrooke le mardi 29 mars 1955, k 


31 La Tribune , mardi le 29 ^nara 1955, p. 1 


4h10 du matin. Le voyage a dufe une 
quarantaine d’heures. Malgfe les 
inconv6nients occasionn6s apfes cette 
terrible tempete, les voyageurs sont 
enfin revenus chez eux sains et saufs 
avec une histoire a raconter et a se 
souvenir pour un bon bout de temps. 

Quinze jours auparavant, M. 
Lagueux se rappelle que le train des 
passagers 6tait reste pris une douzaine 
d’heures au meme endroit. II avait 
meme depanne trois passagers se 
retrouvant sans le sous en payant leur 
repas. Ces honnetes gens lui ont 
rembourse son argent les jours suivants. 

M. Lagueux a obtenu le poste 
« d’assistant-car-checker» k Thetford 
Mines en 1959. Son travail consistait k 
verifier les wagons dans la cour de 
triage, la capacity de charge de chacun, 
les fourgons vides a envoyer vers les 
mines. II devait indiquer la quantity 
d’amiante exp6dfee par les compagnies. 
II controlait aussi les wagons-reservoirs 
d’huile, d’essence... 

A compter de 1961, il a rempli les 
fonctions d’assistant-agent k la gare de 
Thetford Mines. Cet emploi lui a permis 
d’acquerir des connaissances 
concernant la manutention et les tarifs 
des colis, ce qui favorisa son 
engagement au «Canadian Pacific 
Express». Puis, il a travailfe k la 
livraison des paquets par camion k 
Thetford Mines. Les personnes 
d£passant la cinquantaine se 
souviennent encore des camions rouges 
du C. P. Express. Les v6hicules ont 6fe 
peintufes en bleu apfes la fusion du C. 
P. Express avec les transports Smith 
d’Ontario. 
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Jean-Marc Landry 



Fils de Philosaire Landry et 
Adrienne Maheux, Jean-Marc est n£ 
et fut baptist le 9 septembre 1930 k 
la paroisse St-Alphonse de Thetford 
Mines. Barth6iemi Landry et Maria 
Langlois, grands-parents de I’enfant, 
lui servirent de parrain et marraine. 
Le 31 d6cembre 1951, Jean-Marc 
6pousait Pauline Auclair, fille de 
Joseph Auclair et Em6rentienne 
Plante. De leur union sont n6s: 
Alain le I* fevrier 1953, France le 
14 mars 1954, Yves le 19 aout 1956 
et Gilles le 19 avril 1962. 


Au cours des annees 1950, M. 
Jean-Marc Landry a travailie pour le 
« Quebec Central Railway » durant 
une dizaine d’annees. L’6quipe de 
Thetford Mines, dirig6e par M. 
Wilfrid Nadeau, s’est occupee de 
I’entretien de la section ferroviaire k 
partir de la mine Beaver jusqu’e un 
mille et demi pass6 I’hopital St- 
Joseph. Plus k I’ouest, c’etait 
I’equipe de Black Lake qui prenait la 
reldve alors qu’& Test c’etait cede de 
Robertsonville. 


Les equipes utilisaient des 
« pompeurs » (draisines) k essence 
appeies aussi «lorry» pour se 
deplacer sur la voie ferr§e. 

Chaque saison apportait son lot 
de taches. Le printemps et l’6te, il 
fallait verifier l’6tat du r6seau 
ferroviaire et proceder aux 
reparations necessaires telles que: 
changer les dormants (tails) 
endommag6s, remplacer ou 
enfoncer les «spikes» des rails, 
replacer les rails ou en installer de 
nouveaux... 

En cas d'un surplus de travail, il 
fallait faire appel k la gang d’extras 
qui circulaient sur un pompeur a 
bras. A I’aide d’un tricycle, un 
employe se deplagait sur la voie 
ferree et plagait de petits drapeaux k 
des endroits precis sur les rails, afin 
d’avertir I’ingenieur des trains de 
ralentir ou d’arreter selon la couleur 
des drapeaux. 

Ainsi Ton pouvait signaler 
qu’une equipe de travailleurs 
executaient des travaux sur telle 
section du chemin de fer. Ces 
drapeaux se nommaient des 
«torpedos ». Ils avaient 80 livres de 
pression qui eclataient lorsque le 
train passait sur le rail. Les 
sectionnaires devaient se hater 
d’effectuer les reparations, surtout 
sur la « main line » car il etait interdit 
d’arreter un train de voyageurs. 

Un train de marchandises 
pouvait ralentir ou arreter seulement 
quelques instants sinon I’horaire des 
trains risquait d’etre chambarde. 
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Cela pouvait occasionner de graves 
accidents ferroviaires. Autant que 
faire se peut, les travaux devaient 
etre executes entre les heures de 
passage des trains, ce qui parfois ne 
laissait pas grand temps. Rendu k 
I’automne, il fallait couper des 
branches avec une faux et ce sur 
une largeur de 25 pieds de chaque 
cot6 de la voie ferr£e. 

II y avait d’autres besognes k 
accomplir durant I’hiver. Une 
locomotive 6quip6e d’une charrue, 
d6gageait la « main line » lorsqu’il 
tombait une bord6e de neige. Elle 
devait circuler lentement surtout 
lorsqu’il y avait de hautes lames de 
neige. Pour finaliser I’entevement de 
la neige d’une largeur de dix pieds 
sur la voie principale, M. Landry 
utilisait un « scraper simple». Ce 
dernier mesurait quatre pieds de 
largeur, trente-six pouces de 
profondeur et de douze k quinze 
pouces de hauteur. II 6tait attel£ k 
un cheval. II fallait actionner un bras 
pour soulever la charge de neige. 

Ayant six pieds de largeur, trois 
pieds de profondeur et quinze 
pouces de hauteur, le scraper 
double sur lisses 6tait tir£ par deux 
chevaux. II y en avait environ une 
dizaine. 


En plus de d6gager la voie 
principale, cette 6quipe d’entretien 
devait aussi enlever la neige sur les 
voies d’6vitement et de la cour de 
triage... et ce k partir du chemin du 
club de golf jusqu’& la gare. M. 
Landry se souvient qu’il devait bien 
d6gager les traverses ferroviaires et 
balayer les « switches » d’aiguillage 
afin d’en faciliter le fonctionnement. 

II gtait important que la « main 
line» soit toujours entretenue en 
premier, ensuite la « siding » pour 
les wagons de merchandises, puis 
les voies de la cour de triage pr$s de 
la gare et cede situ6e le long de la 
rue Mailhot ou le bois de papier de 4 
pieds 6tait chargd. 

M. Landry se rappelle de M. 
Henri Auclair qui etait alors 
«brakeman» pour la mine Bell 
Asbestos. Le brakeman ou serre- 
freins s’occupait de I’accouplement 
des wagons. II £tait I’adjoint de 
I’ing6nieur (conducteur) de la 
locomotive. 

Ah! Le bon vieux temps ! 

Que de souvenirs encore & 
raconter... L’on se souvient de 
Clermont Caron, Henri-Louis Caron, 
L6o Roy, Gabriel Doyon, Sebastien 
Vachon... 
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Maurice Normandeau 



Fils de Jean-Baptiste 
Normandeau et Maria Demers, 
Maurice est n6 et fut baptist le 5 
juillet 1914 k la paroisse St-Alphonse 
de Thetford Mines. Honor6 Demers 
et Annette Normandeau, oncle et 
tante de I’enfant, lui servirent de 
parrain et marraine. 

Le 30 aout 1941, Maurice 
gpousait Lucille Auclair, fille de 
Joseph Auclair et Em6rentienne 
Plante. De leur union sont n£s Liette 
n§e le 5 mars 1945 et Richard n6 le 
4 mars 1950. Maurice 6pousait en 
seconde noces Marguerite Latulippe. 

Le CP Express 6tait 
responsable de la livraison des colis 
aux entreprises et aux particuliers de 
la municipality de Thetford Mines. 
L’entrepot des marchandises £tait 
situ6 pr£s de la gare et le bureau- 
chef 6tait a Montreal. Quelques-uns 
des employes vivent encore et ils 
nous ont livr£ leurs souvenirs des 
ann£es 1930 k 1980. 


M. Maurice Normandeau ag£ 
de 87 ans, a d’abord d£but6 comme 
manoeuvre. II a du apprendre 
I’anglais. II a travaill4 du 4 mars 1934 
au 1" octobre 1977, au CP Express. 
De simple employ^ pendant 18 ans, 
il est devenu le directeur du 
dSpartement des marchandises k 
Thetford Mines. Son bureau £tait 
situ4 dans la 2 e gare de Thetford 
Mines (1907-1954), sur la rue Notre- 
Dame Sud, puis dans la nouvelle 
gare localisee k I’arridre de I’hopital 
St-Joseph. 

II travaillait six jours par 
semaine, de 8h30 k 17h30. Ses 
conditions de travail ytaient assez 
bonnes. Le salaire 6tait convenable. 
Au d£but de son emploi, il avait droit 
k une semaine de vacances. A la fin 
de sa carriers, il jouissait de sept 
semaines de vacances. La bonne 
entente tgnait. 

A partir de 1973, le CP Express 
arretaient ses activit6s le samedi. M. 
Normandeau se souvient qu’il n’y 
avait qu’un camion au cours des 
ann£es 1930, deux camions en 
1950, 3 camions de 1952 k 1975, 
deux de 1975 k 1977, puis un seul k 
la fin des annSes 1970 pour livrer les 
colis en ville. Vers 1965, les colis 
ytaient transports dans les trains de 
passagers appel£s « buddcar ». Les 
villes de Montreal, de Sherbrooke et 
de Quebec ytaient desservies par 
des camions. A partir des ann^es 
1980, les camions vont remplacer de 
plus en plus les trains pour le 
transport des diverses marchan¬ 
dises. 
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Le CP Express a connu une 
expansion particulidre durant les 
ann6es 1939-1945 puisqu’il devait 
livrer de plus grosses marchandises 
vers et k partir de chez Lynn 
McCleod, industrie de munitions 
militaires pour les pays allies durant 
la Deuxfeme Guerre mondiale. 


Durant le temps des Fdtes, des 
colis spSciaux tels que des caisses 
de boissons alcoolis6es, des fleurs... 
s’ajoutaient aux marchandises 
habituelles. M. Normandeau nous 
raconte que les bouquets de fleurs 
6taient Iivr6s par taxis aux maisons 
privies. 


Voici la liste des patrons du CP 
Express & Thetford Mines que nous 
a transmis M. Normandeau : 

> Guy Ingham (1930-1940) 

> J. Robert (1940-1944) 

> Jos. Atto (1944-1950) 

> Roger Dion (1950-1952) de Quebec 

> Maurice Normandeau (1952-1977) 

> Nelson Nadeau (maintenant rendu k 
Quebec depuis la fin du CP Express 
k Thetford Mines) 

Les employes (livreurs) etaient 
membres du syndicat suivant: le 
« Brother Hood of America ». 

M. Normandeau garde de bons 
souvenirs de ses collogues au 
Canadian Pacific Express tels que: 

> Gaytan Ouellet 

> Robert Ouellet 

> R6al Lagueux 

> Gaston Fortier 

> Nelson Nadeau 


M. Normandeau mentionne que 
le CP Express devait arreter ses 
services & la clientele lors des 
temp§tes de neige. II se souvient 
que M. R6al Lagueux de DisraSli, 
alors «pullman», 6tait rest£ pris 
dans une tempSte pendant trois 
jours occasionnant ainsi la fermeture 
du CP Express. Aprds 43 ans de 
loyaux services, M. Normandeau 
prenait sa retraite le 1* octobre 
1977. 


Visite inattendue! 

Lors des chaudes joum§es de 
juillet en 1938, les employes du CP 
Express avaient l'habitude de laisser 
la porte du bureau ouverte. Ainsi ils 
pouvaient jeter un coup d'oeil vers la 
mine Bell. A leur insu, une grosse 
tortue ayant un bout de chaine 
cass6e attachSe k une patte est entree 
dans la pi&ce. La surprise pass€e, ils 
se sont demands qui pouvait bien 
@tre le propriStaire de cette bibitte 
rare dans les parrages d'une station. 
Elle appartenait k un individu qui 
demeurait au bas de la rue St-Joseph, 
pr6s de la riviere B6cancour. 


52 


Le Bercail, vol. 11, no 1 - avril 2002 




Germain Perron 



Fils d’Arthur Perron et Anna 
Perreault, Germain est n£ le 16 juillet 
1930 k Scott-Jonction. Germain 
gpousait le 30 juin 1956 k la paroisse 
d’East Broughton, Louisette Groleau, 
fille de Joseph Groleau et Asp6rie Brun. 
De leur union sont n$s Yvan et H6ldne. 

M. Germain Perron a 6t§ au 
service de ia compagnie «Quebec 
Central Railway », k la gare de Thetford 
Mines pendant plusieurs ann6es. A cette 
6poque, le bureau chef 6tait situ6 k la 
gare de Sherbrooke, sur la rue 
Wellington. 

II a d’abord debuts comme 
assistant de I’agent de gare vers 1950. 
Ayant acquis les competences 
ngcessaires, il est nomm£ telegraphists. 
II lui arrivait de remplacer M. Raymond 
Vachon, chef de gare. Promu agent de 
gare en 1954, M. Perron succdde alors 
k M. Andre Valiee. Occupant ce poste 
jusqu’en 1969, il travailla k la nouvelle 
gare, situee k I’arriere de I’hopital St- 
Joseph. 


En 1969, la compagnie le designa 
k la fonction de «dispatcher» a 
Sherbrooke. II devint alors responsable 
de I’aiguillage de tous ies trains du OCR. 
Vers la fin de sa vie de travail, M. Perron 
a obtenu la tache de controleur itinerant. 
II devait done s’occuper des clients de la 
compagnie: les cooperatives, les mines, 
les producteurs forestiers, les 
compagnies d’essence, les diverses 
entreprises commerciales et 
industrielles. 

D’apres les souvenirs de M. 
Perron, il y avait des reservoirs d’eau 
pour les trains k Broughton, Tring- 
Jonction et Valiee-Jonction qui etait un 
endroit important puisqu’il y avait un 
garage pour Sparer les locomotives et 
les wagons. On y retrouvait aussi une 
«table tournante ». Les trains pouvaient 
s’approvisionner en charbon k Tring- 
Jonction et k Valiee-Jonction puisque 
ces sites etaient equipes de « chutes k 
charbon». On y remplissait le 
«tender». C’est ainsi qu’on appelait le 
wagon qui suivait immediatement la 
locomotive k vapeur. Une partie du 
tender contenait I’eau n6cessaire pour 
I’engin. 

A cette epoque, les postilions 
venaient chercher k la gare les colis et 
la poste qui Etaient alors transporter par 
le CP Express, lequel circulait avec les 
trains de passagers. Un train de 
voyageurs quittait Sherbrooke vers 
9h30, il entrait k la gare de Thetford 
Mines vers IlhOO, puis il continuait vers 
Quebec oil il arrivait vers 13h00. II 
repartait de Quebec vers 16h00 pour 
refaire le trajet en sens inverse. Un autre 
train de voyageurs partait de 
Sherbrooke vers 16h00 et rendu k Scott- 
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Jonction, il s’orientait vers L 6 vis d’ou il 
repartait le lendemain matin vers 7h00 
pour revenir sur ses pas. 

Un convoi mixte, le #24, de 
voyageurs et de merchandises, quittait 
Tring-Jonction vers 19h00 pour se 
rendre au Lac-Megantic. Le # 25 
revenait le lendemain matin k Tring- 
Jonction qui etait situe a la jonction de la 
section ferroviaire Sherbrooke - Vallee- 
Jonction et celle de Tring-Jonction - Lac- 
M 6 gantic. 

Vallee-Jonction etait aussi un autre 
endroit strat§gique puisque c’est la que 
se rencontraient la section Sherbrroke - 
Vall 6 e-Jonction, celle de Vallee-Jonction 
- Quebec et Levis et celle de Vallee- 
Jonction - Lac Frontiere. Durant I’hiver, 
un train passager partait de Vallee- 
Jonction I’avant-midi pour se diriger vers 
Quebec, puis il revenait k son lieu de 
depart pour continuer en soiree jusqu’au 
Lac-Frontiere et effectuer le retour le 
lendemain k Vallee-Jonction. Durant 
rete, ce train etait mixte. Des convois de 
marchandises quittaient Sherbrooke 
tous les matins pour se rendre k 


Newport. Le train des passagers 
provenant de Quebec, partait de 
Sherbrooke chaque soir pour alter a 
Newport. Le trajet durait environ deux 
heures. 

M. Perron se souvient qu’il y avait 
trois a quatre trains de marchandises qui 
circulaient quotidiennement aller-retour 
de Quebec - Valiee-Jonction - Thetford 
Mines - Sherbrooke. II faut noter que les 
wagons transportant du bois k papier de 
quatre pieds convergeaient vers St- 
Gerard ou ils etaient decharges k bras 
d’homme, $a prenait environ une demi- 
journee par wagon. II y avait un ouvrier 
par fourgon qui n’etait paye qu’un dollar 
pour accomplir ce travail ardu. II fallait 
que 9 a bouge. Le wagon ouvert facilitait 
le dechargement alors que le fourgon 
ferme ralentissait I’operation. Ce 
deiestage pouvait durer deux jours, 
dependamment du nombre de wagons. 
Pourquoi avoir choisi St-G 6 rard? Parce 
que la riviere St-Frangois etait a 
proximite et que I’on pouvait y faire 
descendre les «pitounes» jusqu’e 
I’usine de pSte et papiers d’East Angus. 


Le retour de I’autorall (buddcar) 

II y a environ deux ans, I’abbd Donald Thomson, originaire d'East Angus, a r6alis6 I’un de ses 
grands r&ves en achetant son premier « buddcar». Ce ddsir profond de conduire son train, il le tient de 
son p&re qui 6tait ing6nieur de locomotive. Le jeune Thomson regardait passer les «flat cars » charges 
de bois destines k I'usine de carton et papier d’East Angus. Quelle agrdable sensation il a ressentie 
lorsqu’il s’est retrouv6 aux commandes de son propre autorail. Pour pouvoir circuler sur la voie ferr6e du 
« Quebec Central Railway », I’abbd Thomson a dQ auparavant signer une entente avec le nouveau 
propri6taire de cette subdivision ferroviaire, M. Jean-Marc Gigufcre, qui lui avait dit un jour « Quelle joie 
incroyable de conduire son train pour la premiere fois sur le chemin de fer». 

Durant I’6t6 2001,I’abb6 Thomson a organist quelques randonn6es touristiques entre Sherbrooke - 
East Angus - Garthby. A 52 ans, c’est pour lui un nouveau moyen d’entrer en contact avec les gens. Une 
ballade en « buddcar» permet aux passagers d'admirer la beauty des paysages estriens en toute 
tranquility et de leur faire red6couvrir ainsi I’agr6ment de voyager en train. D’autres projets mijotent dans 
sat6te... 

Source : Evangdlisation 2000, janvier 2002, Emission diffusde par TV A 
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Leo Provengal 


M. L6o Provengal a d6but6 en 
1940 pour la compagnie du 
« Quebec Central Railway ». 


II a travaill6 k I’entretien du 
chemin de fer dans la region de 
Breakeyville jusqu'en 1942. Durant 
I’hiver, il enlevait la neige accumul6e 
sur le corridor ferroviaire. 


Pendant la saison estivale, 
l’6quipe v6rifiait le niveau des rails et 
procddait aux reparations 
necessaires s’il y avait lieu. Pour ce 
faire, les hommes devaient ballaster 
c’est-a-dire tasser du sable et ou des 
pierres concassSes sous les 
traverses de la voie ferrge. 


Durant Pet6 1946, M. Provengal 
est alie apprendre la m£canique des 
locomotives k la « shop des engins » 
situ6e k Vall6e-Jonction. II a aussi 
exerc6 le metier d’ouvrier pour la 
compagnie. Cet emploi consistait k 
maintenir en bon etat les gares, les 
peinturer, k construire ou k Sparer 
les ponts du reseau ferroviaire. 


En 1947, M. Provengal est 
transf6r6 k Thetford Mines. En tant 
que mecanicien, il devait inspecter et 
graisser certaines pieces des 
locomotives k vapeur, nettoyer leurs 
«feux» afin qu’elles puissent 
continuer le voyage sans bris. 


A la fin des annees 1950, les 
engins diesel furent de plus en plus 
nombreux k rouler sur les rails. Ces 
nouvelles locomotives exigeaient 
peu d'entretien, sauf pendant I’hiver, 
il fallait que leurs moteurs tournent 
continuellement pour 6viter le gel et 
les d6fectuosit6s. Au printemps 
1962, M. Provengal quittait son 
emploi au Quebec Central Railway. 


Fils de Benjamin Provengal et 
Alvine Veilleux, L6o 6pousait en I 1 *® 3 
noces, le 16 juillet 1949 k Vall6e- 
Jonction, Rachel Faucher, fille 
d’Hormidas Faucher et Mme 
Fontaine. II gpousait en 2® noces, le 
9 juillet 1972, Kilda Routhier, fille 
d'Alfred Routhier. 



Juillet 1942 

Alph6e Nadeau, M. Lachance et 
L6o Provencal. 
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Famille Samson 


Jean-Paul Samson 

Fils de Fr6d6ric Samson et Paula 
Lalibert6, Jean-Paul est n6 le 29 mars 
1927 k Disraeli. II fit ses etudes au 
College Sainte-Marie. 

A I’automne 1944, il devient 
telegraphs k Saint-Camille. Au 
printemps de 1945, il obtint son premier 
emploi en tant que «Op6rateur 
telegraphists». II fut aussi assistant- 
gerant ou remplagant-g6rant. II fut 
assistant-g6rant k Disraeli , avec Pit 
Valiee. II fut op$rateur k Vaiiee-Jonction 
pendant trois ans. 

II 6pousait le 21 octobre 1950 k 
Vaiiee-Jonction, Ghislaine Labb6, fille 
d’Odilon Labb6 et Armandine Doyon. 
Ghislaine est n6e le 4 juillet 1926 k 
Vall6e-Jonction. 

Enfant: Marie-Elise n6e le 

15/07/1951 k Vaiiee-Jonction. Epouse le 
14/02/1986 k Ottawa, Ontario, Kenneth 
Buchan, fils de Thomas Kenneth et 
Mary-lrdne Henderson. 

Aprds le voyage de noces, ils 
montaient k Daaquam. Jean-Paul 
occupa ce poste d’agent de gare 
pendant deux ans. Puis, il fut transfer k 
Sainte-Rose de Dorchester ou il travailla 
pendant un autre deux ans. On le 
transfera alors k Saint-Evariste ou il y 
resta pendant douze ans. 

Puis, il se retrouva k Saint- 
Anselme, dans le comte de Dorchester, 
ou il y resta trois ans. II fermait la gare k 
Vall6e-Jonction en 1985. Enfin, il vint 
s’installer k Thetford Mines pour vingt 
ann6es. 


M. Jean-Paul Samson aimerait souligner 
le travail de ses confreres: 

> Louis Gonzague Gr6goire 

> Gaston Bertrand 

> Real Lagueux 

> Robert Ouellet 

> Ga6tan Fillion 

> Germain Perron 

> Marcel Groleau 

> Georges Cloutier 

> Clermont Caron 


Fr6d6rlc Samson 



Frederic est le fils de Desire 
Samson et H6iene B6gin. N6 en 1897 a 
Lauzon, il vecut son enfance sur la 
ferme paternelle. 

II apprit son metier en 1918, k la 
station Harlaka, en tei6graphie. II fut 
6galement op6rateur, telegraphists k 
Saint-Georges-de-Beauce. Puis, il fut 
transfer^ k Disraeli. 
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II epousait le 5 mai 1920 k Disraeli, 
Paula Laliberte, fille de Arthur Laliberte 
et Amanda Lecomte. Paula est nee le 13 
avril 1901 k Disraeli et d6ceda en 1993 
k Quebec. 


Vers 1932, au moment de la crise, 
il perd son emploi et retourne k Lauzon. 
II travaillera k la «Boulangerie 
Samson» avec son frdre Rom6o, 
pendant pres de 10 ans. Vers 1939, il 
revient k Saint-Georges un an ou deux. 
Fr6d6ric fut chef de gare k Sainte- 
Camille pendant trois ans. II s'occupait 
des communications (teiegraphie), 
messagerie et fret. 


Vers 1946, il travailla k Saint- 
Gerard dans le comte de Wolfe. II y 
restera cinq ou six ans. II travaillera k 
Beauceville jusqu’e sa retraite dans les 
ann6es 60. Fr6d6ric est dec6de en 
septembre 1975 k Quebec. 


Son fils Renaud a travailie six ans 
pour le « Quebec Central Railway ». II 
etait opgrateur telegraphists. Son 
dernier poste fut k Valiee-Jonction. 


Son autre fils Jacques, a 
egalement travailie pour la compagnie 
du « Quebec Central Railway ». II fut lui 
aussi op6rateur telegraphists k Black 
Lake, Vallee-Jonction... 


Frederic Samson perdit son 
Spouse, Paula Laliberte qui est d6cedee 
en 1993 k Lauzon. 


Enfants de Fr6d6ric Samson 

et Paula Laliberte 

Jeannine nee k Disraeli. Spouse en 1® 
noces le 11/04/1964 k la paroisse Notre- 
Dame de Quebec, J. Edouard Guay. 
Epouse en 2® noces le 25/02/1972 k la 
paroisse Saint-Charles de Quebec, 
Maurice V6zina. 


Lucette nee le 12/12/1923 et baptis6e le 
13 & la paroisse de Disareli. Epouse le 
21/05/1955 & la paroisse Notre-Dame de 
Quebec, Robert Belanger. 


Roger n§ et baptist le 24/07/1925 k la 
paroisse de Disraeli. Epouse le 
07/07/1951 k la paroisse Notre-Dame de 
Quebec, Gaby Goudreau. 


Jean-Paul ne le 29/03/1927 k Disraeli. 
Epouse 21/10/1950 k Vallee-Jonction 
Ghislaine Labbe. 


Renaud ne le 13/02/1929 k Disraeli. 
Decide accidentellement le 28/08/1952 
k I’age de 23 ans. 


Jacques ne le 14/02/1934 k Lauzon. 
Epouse le 03/06/1967 a la paroisse 
Notre-Dame de Quebec, Helene 
Berube. 


Yvette nee le 10/06/1936 a Lauzon. 
Epouse le 25/07/1964 a la paroisse 
Notre-Dame de Quebec, Emilien 
Lapointe. 
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Roger Simoneau 



Fils de Frangois-Xavier Simoneau 
et Marie Bernard, Roger est n6 le 9 
mars 1927 et fut baptist le 10 mars a la 
paroisse St-Maurice de Thetford Mines. 
Napoteon Fecteau et Alma Bernard, 
oncle et tante de I’enfant, lui servirent de 
parrain et marraine. Roger 6pousait le 
27 juin 1953, C6cile Dubois, fille de 
Lucien Dubois et Alice Cantin. De leur 
union sont n£s: Aline n6e le 6 
novembre 1954, H6l£ne n6e le 22 aout 
1958 et Julie n6e le 26 mars 1963. 

M. Roger Simoneau a 6t6 employ^ 
au « Quebec Central Railway » de 1952 
a 1960. II 6tait vgrificareur de wagons. 
Son travail consistait k verifier et k 
placer les wagons vides qui devaient 
etre dirig6s vers les mines, les wagons 
reservoirs d’essence d’Esso Imperial, de 
Texaco et autres compagnies que les 
locomotives des mines Bell, King, 
Johnson, Asbestos venaient chercher 
sur une voie de stationnement 
ferroviaire situ£e pr&s de la gare. II 
devait aussi faire la liste des trains qui 
« switchaient » les wagons entre 6h30 et 
24h. II travaillait de 8h00 k 12h00 et de 


16h00 k 20h00, done aux heures de 
passage des trains de voyageurs et de 
marchandises. 

Le train passager venant de 
Sherbrooke arrivait vers 10hOO k la gare 
alors que celui de Tring-Jonction entrait 
k 11 h30. C’est k cette 6poque que M. 
Simoneau a connu son Spouse, Mme 
C6cile Dubois, originaire de Black Lake, 
qui venait k chaque semaine magasiner 
chez A. Setlakwe en utilisant le train 
passager comme moyen de transport. 

M. Simoneau a travaille avec MM 
Robutel Roberge et M. Brault qui ont 6t6 
chefs de gare k Thetford Mines durant 
les ann6es 1950. II a aussi cdtoyg M. 
Roland Gagnon de Sherbrooke qui 6tait 
alors opgrateur de train (aiguillage des 
trains) et son pdre qui lui 6tait 
«dispatcheur» (responsable de 
I’aiguillage des trains et directeur des 
opSrateurs de trains). 

M. Simoneau garde en m6moir t e le 
passage du train qui transportait l’6quipe 
de hockey les « Canadiens » qui s’en 
allait jouer k Quebec vers 1953 ou 1954. 
II y avait foule k la gare pour saluer les 
vedettes de I’epoque et en particulier le 
c6l§bre Maurice Richard. 


Nous tenons & remercier 
tous les anciens employes du 
Quebec Central Railway et du 
Canadian Pacific Express qui 
ont bien voulu collaborer avec 
nous. 
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Gares 


Par H61fcne et Jeannette Gigufcre 


En voiture ! pour une visite des gares 6chelonn6es le long de la vole ferree du « Quebec 
Central Railway ». Nous partirons de la station Vall6e-Jonction pour atteindre celle de St- 
G£rard. « Pour effectuer un tel voyage en juin 1921, il vous en coutait 2$ en premiere classe et 
1.75$ en 2* classe. Pour les enfants de 5 ans et moins c’etait gratult et de 6 a 12 arts, c’etait la 
moitie du prix d’un billet d’adulte ». 3Z « Durant les ann6es 1950, vous pouviez dejeuner pour un 
prix variant entre 35 et 95 sous. Pour un repas complet, le coQt variait de 1$ k 1.50$ ». 33 A la 
gare, vous pouviez acheter vos billets, consigner vos bagages, envoyer et recevoir des 
t§l§grammes, attendre l’arriv£e du train ou celle de votre parents, recevoir des marchandises... 

La station §tait un lieu d’accueil, de rencontres et d’6changes pour les gens du milieu et 
ceux de I’exterieur. De part leur situation strat£gique (ex. Vall6e-Jonction et Tring-Jonction) ou 
encore la ressource naturelle exploit£e (ex. I’amiante k Thetford Mines), certaines gares ont jou6 
un role plus important que d’autres. 


Bonne randonnee! 


Gare de Valtee-Jonctlon 


La premiere gare fut £rig6e en 1879 sur (’emplacement de la station actuelle. A cette 
gpoque, elle fut souvent identifi£e sous I’appellation de « Beauce-Jonction», k cause du nom du 
bureau de poste etablit en 1883 et de la rencontre des deux voies de chemin de fer. Elle fut 
construite en bois selon les plans identiques des gares de Ste-Marie et St-Joseph-de-Beauce 
qui dataient de 1875 et 1876. M. Charles-Alfred Bilodeau fut le premier agent de la station. 

Vers 1884-85, la compagnie fit construire du cot£ nord-ouest de la gare, un atelier de 
reparations des locomotives (rotonde), une tour a eau (de 30,000 gallons) et une tour k charbon 
(de 50 tonnes), une plaque toumante (70 pieds) actionn£e k la vapeur ou k la main (servant k 
dinger les engins vers les trois portes de la rotonde). Au debut du 20 e si&cle, le site ferroviaire 
de Valiee-Jonction etait d£j£ un lieu tres frequente. Pres de 135 travailleurs (ingenieurs, 
cantonniers, conducteurs, serre-freins...) se pr6sentaient quotidiennement sur les lieux. La gare 
accuelllait environ 10,000 voyageurs par annee, sans compter de nombreux badauds qui 
assistaient k Parrivee du train. 

Vers 1908, la rotonde avec dix portes d’entree, la table toumante, la tour a eau et celle k 
charbon furent relocates au nord de la gare. Plus tard, du meme cote, I’on ajouta une guerite, 
une balance pour peser les wagons de marchandises, un hangar pour abriter les draisines, une 
salle d’entreposage, un equipement de teiegraphie et une cabane pour les cantonniers. Le 
dgbarcadere servait surtout au dechargement des vehicules automobiles. Au sud de la gare, il y 
avait un entrepot pour les marchandises. Deux hangars furent construits pres du moulin Cliche. 
L’un sen/ait pour les wagonnets et I’autre pour Poutillage. En 1918, la compagnie agrandissait la 
cour de triage. Un enclos pour les animaux fut install^ k l’extr£mit£ nord de la cour. 


32 Documentation pr&6e par Germain Perron 

33 Documentation pr6t6eparR6al Lagueux 
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En 1917, Ton construisit la deuxteme gare, selon le plan # 16 a « configuration en forme 
de T ». Cette deuxi&me gare allait devenir la plus modeme et la plus spacieuse de tout le teseau 
du Q.C.R. La station ptesente un vaste toit comportant d’immenses dSbordements supports 
par des consoles et une marquise en saillie semblables k plusieurs stations de Itepoque. Les 
murs exterieurs sont en blocs de ciment moulds imitant la pierre. Ms reposent sur des fondations 
en ciment. Le large toit poss&de un pavilion perc6 par des lucames coiftees d’un toit en croupe. 
Les portes et les fen§tres sont en bois. La toiture fut recouverte de bardeaux d'amiante. Au rez- 
de-chauss§e, il y avalt deux salles d’attente (une pour les dames et une pour les messieurs), 
une salle de bagages et les bureaux du roadmaster et du chef de gare. Quelques temps plus 
tard, deux ouvertures du cote sud furent mutees avec des blocs de ciment. Ltetage dtait tesente 
aux employes du rail. En 1947, Ton rajoutait un balcon. 


Les relations intemationales 
des ann£es 50 furent marquees 
par la guerre froide, ce qui 
explique (’installation d’un abri 
antl-nucteaire sous le bureau de 
I’agent de gare. Parmi les 
employes, nous avons retract le 
chef de gare, monsieur P. A. Dion, 
le tetegraphiste et serre-freins, M. 
Bill MacNaughton et Paul-Emile 
Lagrange serre-freins pendant 35 
ans (1951-1986). 

Carte postale, photo Yvon Thibodeau 

Vers 1960, un dScoupage des debordements de la toiture de la gare a permis I’ajout d’une 
passerelle pietonntere. De plus, difterents travaux de tenovation furent entrepris sur les stages. 
Au milieu des annges 1980, des immobilisations importantes du site de la gare ont disparu dont 
celui de I’entrepot des merchandises, de la balance, de nombreuses voies de la cour de triage... 

En d6cembre 1990, des citoyens du milieu se regroupent et fondent Le Centre 
d’lntemtetation Ferroviaire de Vallee-Jonction . Cette corporation veut sauvegarder ce qui reste 
des infrastructures ferroviaires soient la gare, deux voies fertees principales, deux voies 
secondaires, le pont en acier des chars, la rotonde k trois emplacements, la plaque toumante et 
la passerelle des passagers. Le 15 aout 1991, le Ministre federal de I'Environnement d6signa la 
gare de Valtee-Jonction « Gare patrimoniale canadienne »/* 

Inaugute le 7 mai 1994, le Musee ferroviaire de la compagnie Quebec Central Railway, 
offrait aux visiteurs « I’opportunite de d§couvrir toute son histoire ». 35 Suite k I’achat du Quebec 
Central par M. Jean-Marc Gigu&re en 1998, tous les espoirs sont permis puisque la circulation 
des trains a repris sur ce teseau ferroviaire. De plus, les voyageurs peuvent profiter d’une 
ballade k bord du train touristique qui leur permet d’admirer les paysages de la Beauce en toute 
qutetude. 



34 Collectif, Album souvenir de Vallde-Jonctkm, Beauce 1898-1998, pi 235 

35 Ddpllant publidtalrc du Muade ferroviaire sur la compagple Quebec centraL 
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Gare de Trlnq-Jonction 


En 1880, la voie ferr6e du « Quebec 
Central Railway» traversal ce qui allajt 
devenir la municipality de Tring-Jonction. A 
cette ypoque, cette compagnie ferroviaire 
avait construit deux gares dans le village de 
St-Fr6d§ric d’alors: la premiere, dans le 
haut St-Antoine et la seconde prfcs de la 
route du 3 e rang. II y avait m§me une voie 
d'gvitement dans le rang IV. Quelques 
travailleurs sont venus s’6tablir prfcs de ces 
stations, en particular dans le rang III. Ce 
qui a donny naissance k Tring Station. 


Afin de « permettre aux locomotives tirant des fourgons de marchandises lourdement 
chargys qui anr&taient obligatoirement k la station de Tring-Jonction avant de poursuivre vers 
Sherbrooke de reprendre leur yian »“ il a fallu ryamynager la ligne de 1880. Une diminution de 
la pente a favorisy la montye des engins k la sortie ouest du village. En 1891, la compagnie batit 
un bureau devant servir aux contremattres de la construction du trongon Tring Jonction - Lac 
Mygantic. En 1894, cette batisse fut transformye en entrepot. C’est aussi en 1894, que le 
Q.C.R. fait construire la premiyre station de Tring-Jonction. Elle ytait « en bois de pin et de 
cddre rouge w 37 et elle mesurait 55 pieds de longueur par 22 pieds de largeur. On retrouvait 
I’entrepot k gauche et une seule salle d’attente k droite. Sa plate-forme ytait en bois. Le premier 
agent fut M. A.L. Valiye. 

Les convois transportaient du bois de pulpe et de construction, de I’amiante, des briques, 
du granit, des animaux, des produits agricoles ainsi que diverses marchandises destinyes aux 
commergants de la place et des alentours. En plus des trains passagers habituels, le clergy a 
organisy des pyierinages vers Ste-Anne-de-Beaupry, au Cap-de-la-Madeleine et ce jusqu’au 
dybut des annyes 1960. II arrivait occasionnellement que des malades soient transportys vers 
les hopitaux de Quybec. Le transport d’un dyfunt ytait plutot rare bien que cela se soit d6j£ 
prysenty. 

Les activitys ferroviaires ont atteint leur maximum durant les annyes 1910 k 1950. Le 
Q.C.R. a dyjy employy prfes de 50% des travailleurs de la municipality. A partir de 1913, le 
Canadian Pacific a modemisy ses yquipements et dyveloppy les infrastructures ferroviaires. La 
compagnie a fait installer une tour k charbon (dymolie vers les annyes 1950) d’une capacity de 
150 tonnes qui fonctionnait k I’yiectricity. Cette tour ytait munie de trois grosses dalles ou chutes 
de charbon pour alimenter les tenders des locomotives. Elle est demeur6e en fonction jusqu’y 
I’arrivye des engins diesel. A la fin des annyes 1920, la compagnie engageait une trentaine 
d’employys permanents pour diverses t&ches et auxquels s’ajoutaient des occasionnels selon 
les travaux saisonniers k accomplir. 



Gare en I960, 

Source: Album souvenir de Tring Jonction 1894 -1994, p.59 


36 Album souvenir delttng-Jonctkm, 1918-1993, p AS 

37 Idem p.44 846 
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La gare actuelle fut construite en 1914. On y a utilise un nouveau matyriau, I’amiante, 
qu’on retrouve dans les blocs de ciment moules pour les murs extyrieurs ainsi que dans les 
bardeaux qui recouvrent le toit. Son architecture est caract£risee par un toit en pavilion, une 
avanc6e en saillie correspondant au bureau des tickets, un « toit & deux versants de ce bureau, 
un imposant solage en ciment, des petites consoles qui supportent le toit, une sorte d'abri 
couvert conpu en continuity avec le toit principal. A I’int6rieur, ies murs et les planchers sont en 
bois, les plafonds sont k motifs faits en tole pressee »." Le rez-de-chaussee loge deux salles 
d’attente, I’une g6n6rale et I’autre pour les dames, un bureau des billets, un bureau privy et une 
consigne des bagages qui ytait chauffye durant I’hiver. L’ytage servait de lieu de repos pour les 
employes de la compagnie. La gare a fermy ses portes en 1969. 


Parmi les employys de la compagnie, nous avons retracy les travailleurs suivant: 


> Fabien Gagnon, chef de station 

> Patrick Doyle, opyrateur telegraphique 

> Jos Lessard 

> Jean I’Evangyiiste Vachon 

> Frangois Vallieres 

> Jos Gagnon 

> Alfred Jacques 

> Evangyiiste Lagueux 

> Archelas Jacques 

> Wilfrid Doyon 


> Louis Jacques, chef de station 

> Alfred Lessard 

> Arthur Gagnon 

> Eugene Nadeau 

> Georges Gravel 

> Cyrille Vachon 

> Jos Roy 

> Jos Dion 

> Alfred Lessard 


Vers 1918, il y avait deux chateaux d’eau approvisionnys par deux aqueducs differents. 
Une des tours pouvait contenir 14,000 gallons d’eau et elle ytait remplie par gravity. Un gros 
tuyau de deux k trois pieds ytait abaissy pour ravitailler la locomotive. Durant les annyes 1920- 
30, il y avait deux hangars pour les draisines. Afin de connaTtre le poids des wagons de 
marchandises, une voie-balance fut construite en 1925. Ce pont-bascule d’une capacity de 150 
tonnes mesurait 40 pieds de longueur. II y avait meme une guyrite pour abriter I'agent de gare 
quand celui-ci notait le poids des marchandises ainsi que le numero des fourgons. 

Vers 1939, il y avait un enclos pour les animaux (inutilisy k compter de 1954), un atelier de 
ryparations pour les chars, une glaciyre (devenue la Coop agricole en 1945), un atelier pour 
nettoyer les locomotives (disparu durant la crise yconomique) et une residence-dortoir (qui fut 
demynagee sur la rue Commerciale) pres de laquelle Ton retrouvait un hangar ou ytaient 
entreposes les outils utilises I'hiver et les madders servant pour les traverses a niveau et les 
clotures. Au nord-ouest de la station, il y avait une cour gerye par les marchands de bois. En 
1944, Ton y retrouvait deux voies principales, sept d’evitement, deux douzaines d’aiguilles, un 
symaphore et un Y, k la sortie ouest de Tring Jonction. La cour de triage disparut en 1970. 

Un comity fut formy en 1989 pour sauvegarder la station. Avec I’appui de la municipality, 
les citoyens reussirent a obtenir que la gare soit designee « gare ferroviaire patrimoniale », par 
la Commission des Lieux et des Monuments historiques du Canada en 1991. 


39 Idem 34, p. S3 
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Gare d’East Broughton 



Gare dans les annee 1960. 

Source : Collect^ La Terre, les Mines et 1*Homme Fast 
Broughton 1871-1996. Sacre-Coeur-de-J&us . 1996, p. 128 


Le 12 septembre 1911, tous les intgressgs k 
une assemble politique qui se dgroulait k Vallge- 
Jonction, paygrent 45 sous pour le voyage aller- 
retour en train. 

Vers les annges 1929-1930, la gare gtait 
devenue un lieu de rencontre pour les gens de la 
place. Plusieurs agriculteurs des environs en 
profitaient pour venir vendre leurs petits fruits aux 
voyageurs. II y aurait eu un silo k cgrgales prgs de 
la station. 


Vers 1940-1941, le volume du trafic ferroviaire k East Broughton a atteint plus de 45,000 
tonnes. Le charbon, la farine et les divers articles destines aux commergants gtaient les 
principales merchandises dgchargges k la station. Le bois, les produits agricoles et surtout 
I’amiante gtaient expgdigs par le chemin de fer. La premiere locomotive diesel est arrivge k la 
gare d’East Broughton en 1957. 

Etant devenu dgficitaire du au nombre insuffisant de voyageurs, ce moyen de transport a 
cessg ses activitgs en 1965. La station d’East Broughton est parmi ies 22 gares que le Canadien 
Pacific a dgcidg de fermer en 1968. La batisse fut vendue k un particular qui I’a dgmgnagge en 
1969, k Tangle de la 11 4 Avenue et de la 14 e Rue. La gare est devenue un Edifice k logements. 


Broughton Station (Leeds Station) 



La gare fut construite en 1880, ce qui marquait le 
dgbut d’une nouvelle vie k la station de Broughton. Un petit 
noyau d'habitations s’est forme prgs de la gare. A partir de 
1882, deux trains par jour apportaient le courrier et 
transportaient les produits des cultivateurs (bois, animaux, 
sucre durable...). En 1924, une nouvelle entreprise dirigge 
par M. Louis Cyr, la « Robertsonville Soapstone » contribua 
au dgveloppement de la paroisse Ste-Anne de Broughton. 
Ses operations gtaient situges dans le 15° rang du canton 
de Broughton. Plus tard, cette Industrie a poursuivi ses 
activitgs sur une plus grande gchelle dans le 11® rang et sous le nom de « Broughton 
Soapstone ». Le chemin de fer du Q.C.R. a done favorisg I’expgdition de cette ressource 
naturelle locale. Pendant plusieurs annges, M. Emile Lessard, fils d’Alfred Lessard et Josgphine 
Paquet, a offert ses services de taxi aux voyageurs qui arrivaient par train k Leed’s Station. La 
gare de Ste-Anne de Broughton fut dgmolie en 1969. Cette petite municipalitg a perdu ainsi une 
grande part de sa vitality depuis ce temps. 40 


Photo de la gare peu avant sa fenneture en 1969. 


40 Album souvenir du ceotcnalre de la chapelle de Ste-Aime de Broughton 1891-1991 p. 34 h 37 et 61 
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Gare de Robertson 


La famille de M. James McGee et cede des frdres Labont6 auraient travailld k la 
construction de la voie ferrde. A cette dpoque, « on parlait de Robertson Station ou 
Robertson tout court, lors de ia fondation du village » 41 La gare fut construite en 1879 
prds de la residence de M. Alfred Pinette et de la route qui conduit vers Sacrd-Coeur-de- 
Marie et St-Mdthode. Le premier agent de gare fut M. Arthur Talbot. 



Gare vers les ann6es 1940 

Le premier train s’arreta k Robertson Station le 23 mai 1881. D’abord le bois de 
pulpe et de plangon (poutre dquarrie), puis I'amiante ont 6t6 les principaux produits k 
etre expddiSs de cet endroit. N’ayant pas d’entrepdt, ces marchandises 6taient 
accumuldes dans la cour pr&s de la voie ferr£e. II y avait r6guli£rement un wagon rempli 
de divers articles destines aux deux marchands gdndraux du village, Messieurs 
Alphonse Gigudre et Arthur Talbot, qui 4tait laisse sur la voie d’evitement en attendant 
d’etre d§charg§ de sa cargaison. 

En 1888, M. Paterson avait construit son moulin k scie fonctionnant k la vapeur en 
face de la station. Des petites auberges (Tr6panier, Turgeon...) s’6taient aussi instances 
prds de la gare. On raconte que des passagers allaient faire leurs provisions k I’hdtel 
Villeneuve durant I’arret du train... 

Se sont succddds k la gare de Robertson les agents D. Wilson, Arthur Talbot, D. 
McHare, M. MacKenzie, M. Lipsey, P. Dugal, V.H. Vaillancourt, Crete, I. Nadeau et A. 
Vallee Les contremaTtres de section furent Georges Gamache, Alfred Vachon, Wilfrid 
Gigu&re, Emile Auger et Napoleon Poulin. L’apparition de I’autorail se fit en 1957 et il prit 
fin en 1965. Ce trajet n’dtant plus rentable, I’on dut se rSsigner k perdre cette fagon de 
voyager. 

La gare fut demolie en 1971. Les citoyens et citoyennes de Robertsonville ont tenu 
k en souligner le centenaire en juillet 1981. Voil& I’importance de se souvenir. 42 


41 CoDectlf. Album aonveok de Robertsonville 1909-1984. p.27 

42 Idem 41, p. 22-23,25 k 27. 
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Gare de Thetford Mines 


Premiere aare 

L’histoire de la premiere gare est 
profond6ment li§e k celle de I'amiante, k celle du 
Quebec Central Railway et k celle de la 
municipality. Elle a jou§ un role socio-6conomique 
important k la fin du 19 e si6cle et au d£but du 20 e 
si6cle. Grace au chemin de fer, Kingsville est 
rattach£e aux grands centres urbains tels que 
Montreal, Quebec et Sherbrooke. Selon certains, 
elle fut construite en 1878 par set-K du Q.C.R. sur 
un emplacement situ£ pits des premieres mines, 
en particular la « Boston Asbestos Packing », 

Panc§tre de la Bell Asbestos Mines. Sa fagade atait orientee vers le nond-est. Parmi les chefs de 
gare, nous retrouvons, M. Weir de 1878 a 1881, G. A. Langevin de dacembre 1881 a janvier 
1890, J. H. Lessard de janvier 1890 a favrier 1902, James Lipsey de favrier 1902 jusqu’en 1908 
(fin de I’existence de la gare). Ce batiment de style vemaculaire amyricain a conserve son 
cachet original. II s’agit d'une architecture sobre, rectangulaire, de 20 pieds de largeur par 50 
pieds de longueur, enticement en bois, aux lignes g£ometriques, a deux stages, coiff£e d’un 
toit a pente douce sans lucame, avec fendtres a guillotine et dont la fagade principale est 
am^nagye dans la partie la plus atroite. La chemin6e originale devait etre plac6e au centre ou a 
I’extr6mit6 oppos6e a I'entr6e du batiment. Le matariau de recouvrement le plus utilise a cette 
p6riode atait le d6clin en bois. Ses daco rations extarieures en bois d'inspiration nao-classique 
sont sobres et rappellent rapoque de construction et le souci des artisans de cette pariode. 
Signalons agalement que ratage de la gare pourrait avoir servi de logis aux premiers chefs de 
gare et a leurs families comme c’atait la coutume a rapoque. 

La gare fut vendue a la mine Bell Asbestos Mines, qui la damanagea du cdta opposa de la 
me Notre-Dame Sud. La station fut daposae sur d’anormes billes de bois puis tirae par une 
locomotive de la compagnie. Rendue sur ses nouvelles fondations, la premiere gare entreprit 
une nouvelle vocation en servant de local de raunion pour les fiddles de PEglise mathodiste 
durant les annaes 1910-1920. C’est k partir de ces « meetings » que les francophones Pont 
appeiae « la mitaine ». Durant les annaes suivantes, la compagnie Bell Putilisa comme hangar 
de remlsage pour diverses marchandises. Puis la gare fut laissae k elle-meme en rasistant aux 
assauts des dynamitages miniers et aux intemparies. Suite au raamanagement des annaes 50, 
la vieille gare se retrouva isoiae au milieu du stationnement de la mine Bell. 

L’administration municipale met un projet sur pied afin de redonner vie k cette belle 
d’antan. A Pautomne 2000, elle obtient une subvention de 67500$ du Ministare de la Culture et 
des Communications du Quabec. Les aius s’engagent k dafrayer I’autre part des couts de 
raalisation du projet. La ville de Thetford Mines, avec la collaboration de la mine Bell, d'Haritage 
centre-ville et de la Sociata de ganaalogie et d’histoire de la ragion de Thetford Mines met ce 
projet de I’avant. La ville sera responsable de Pentretien et du role de la batisse. Apr6s avoir ata 
damanagae k I’angle des mes Notre-Dame Sud et Pie XI et avoir ata restaurae, tout en 
conservant son cachet, notre vieille gare est fin prate pour sa nouvelle vocation: « Station des 
Arts ». 



l te gare 

Source : Soci6t£ des archives historiques de la region de 
L’Ami ante - Fcmds Ther&se Pillion. 
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Deuxfeme pare 


Congue par les architectes Messieurs GrOgoire et Audet la deuxifeme gare fut 6rig6e en 
1907, par les contracteurs Simoneau et Dion. Elle fut inaugurOe en 1908. Son architecture §tait 
d’inspiration anglo-normande. De forme rectangulaire, elle 6tait sise sur des fondations en 
ciment. Des sections en saillie au centre de la fagade du cot6 de la voie ferrOe et celle donnant 
sur la rue Notre-Dame Sud, brisent la surface plane des murs en briques rouges. Distributes 
avec symttrie, les ouvertures sont abondantes et de bonne dimension. Elle est coiffte d’une 
toiture en croupe (4 versants) k pente douce (30 degrts) percte par des lucames k pignon 
tronqut et dont la partle abattue suit la pente du toit. 

Deux hautes souches de chemintes dtbordent la surface du toit qui est recouvert de 
bardeaux d’amiante losangts aux pointes tquarries. L’avant-toit, supports par des tquerres 
dtcoratifs en bois, se prolonge au-delt de la verticale des murs et ce sur tous les cot6s de la 
gare. Des gouttitres nrtetalliques recueillent les eaux de la toiture. D’inspiration victorienne, une 
dentelle de bois ome le faTte du toit et lui donne une allure de pagode. A I’ttage, deux balcons, 
un du cote est et I’autre au nord-ouest, sont borctes d’une garde decorative. C’est done un 
edifice aux proportions agteables, voir attachantes, dont les elements decoratifs et utilitaires se 
rtpttent rtgulitrement et avec symttrie. Ce qui s'inscrit aussi dans I’esprit nto-classique. 

Sa toiture se prolonge du cot6 ouest pour recouvrir le passage et la b&tisse logeant les 
bureaux du Canadian Pacific Express et ce tout en respectant ('architecture de la station. La 
porte donnant acc&s au C.P. Express §tait plac6e du cot6 du corridor ext6rieur ou se 
regroupaient les voiturettes pour le transport des colis. Le quai et le trottoir entourant la gare 
6taient fabriqu6s en ciment. A Test de la station, II y avait un hangar pour entreposer Poutillage 
et un nouvel entrepot de marchandises fut construit en 1911. 

La station 6tait chauffOe par deux foumaises k charbon et par un systOme de calorif&res 
en fonte. Pour faciliter la circulation de Pair, des grilles de 10 pouces par 12 pouces Otaient 
placOes sur le plancher dans chaque coin des pieces. 



2*"“ gare: Dans le mOdaillon, M. James Lipsey, chef de gare. 

Photo par J. N. Mongeau, 

Source : Adams, ClOophas, Thertford Mines, historioue et biographies. 1929, p. 288 
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Carte de localisation 



L6aende 

1. Deuxi&me gare 

2. Freight Shed 

3. Premiere gare 

4. Hotel Commercial 


Source: Soci6t6 des archives historiques de la region de L'Amiante • 

Fonds Th6r6se Rliion - 

Liverpool & London & Globe, Insurance Compagny, Thetford Mines, 1903, carte 4 
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Troisifeme aare 


L’expansion des exploitations amiantiferes 
a occasionng une relocalisation du chemin de 
fer, de la gare et du «freight shed » au cours des 
annees 1950. Etant donne la grosseur de la 
station et des moyens dont on disposait k cette 
gpoque pour d6m6nager les batisses, la 
deuxifcme gare fut vendue k un particulier qui la 
fit dgmolir vers 1955 afin de rgutiliser les 
mat6riaux. 

Les nouvelles infrastructures ferroviaires 
furent rgamenagees au nord et au noid-ouest de 
la ville, k I’arrifere de I’hdpital St- 
Joseph(aujourd’hui Pavilion St-Joseph). L’on y 
retrouvait une voie principale, une cour de triage 
de six voies et une gare d’architecture assez 
simple appelge « botte carrge ». Les bureaux, le guichet et la salle d’attente gtaient log£s au 
rez-de-chauss6e. Le chef de gare et sa famille demeuraient k I’gtage. L’entrepot des 
marchandises £tait adjacent a la station. Un abri anti-nucl£aire fut am£nag£ au sous-sol. Cette 
troisfeme gare fut abandonnge durant les annges 1980. 

Avec la relance du Quebec Central, il y aurait des projets futurs dans I’air... C’est done 
une histoire k suivre... 



3*“ gare en avril 1955 

Source : Societe des archives historiques de la region de 
L’Amiante - Fonds George W. Smith 


Gare de Black Lake 


Des le passage du chemin de 
fer au bas du village Hopper, vers 
1878, M. William Dinning, alors 
commergant d’animaux, demeurant k 
Maple Grove, y dirigea des 
troupeaux de moutons, de veaux et 
de boeufs, destings aux marches de 
Montreal, Quebec, Sherbrooke et 
Boston. 43 On raconte que c’gtait par 
la voie ferrge que le cur§ de Ste- 
Luce de DisraSli, I’abbg D6sir£ Jobin, 
venait p reside r le saint office deux 
fois par mois k la mission du Lac- 
Noir. 44 


7 



Source : St-D6sir6-du-Lac-Noir 1890-1990,1990, p.22. 


43 Fortier, CWment, I^cd’amiante 1882-1982. tome 2, p. 69 

44 Idem 43, p.450 
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L’histoire de la ligne ferroviaire et de la gare est li§e de pr6s k cede des exploitations 
minidres et au d6veloppement de la municipality de Black Lake. En 1893, le conseil municipal 
envoie une premiere petition pour la construction d'une gare k la direction du Quebec Central 
Railway. 45 La mine de Crabtree, I’Union Asbestos Corporation, a d6bute ses operations en 
1889. Elle etait situ§e k environ 900 pieds au-dessus du chemin de fer. A cette £poque, M. Jos 
Croteau, employe k cette exploitation amiantifere, etait charge du transport du minerai aux voies 
d’6vitement (siding) du Q. C. R. k Black Lake. 48 La Canadian Chrome Co., fondee en 1903, 
utilisa elle aussi le reseau ferroviaire pour expedier sa ressource naturelle. 47 

Adora Frechette, fils de T6lesphore Frechette et ceianire Roberge, est I’un des plus 
jeunes employes du Q. C. R. en 1901. II accomplit un travail assez dur pour ses 14 ans, puisqu’il 
doit faire « la chalne » pour charger les wagons du train de bois de chauffage. 

Au debut du 20 e siecle, pendant la periode de prohibition des boissons alcoolis6es, 
certains citoyens de Black Lake en importaient a bon marche et les deposaient dans I’entrepdt 
du Q. C. R. Suite k des probiemes d’alcoolisme dans le village, le conseil municipal adopta en 
1914 un reglement autorisant le corps policier k pouvoir saisir ce breuvage cache dans le 
« freight shed ». A cette epoque, M. J.A. Vall6e etait agent de gare k Black Lake. 

La gare de Black Lake (1878-1969) a subi le meme sort que la plupart des stations du 
Quebec Central Railway puisqu’elle a ete demolie k la fin des annees 1960. 


Gare de Coleraine 


Lieu de rassemblement populaire au 
cceur du village, la gare etait I’endroit ou Ton 
venait chercher le courrier et les colis de 
toutes sortes, ou Ton venait accueillir ies 
visiteurs, ou Ton venait discuter de 
politique... et c’6tait egalement un lieu de 
depart vers d’autres horizons. Lors de 
I’arrivee du premier poste de radio, on allait 
6couter les nouvelles de six heures, suivi de 
remission « Un homme et son peche ». 

Alexis Therrien a travailie k la 
construction du chemin de fer en 1877 k 
Coleraine. 48 D6s 1878, il y eut une gare et 
Ton y construct une tour k eau carree, puis 
une tour k charbon. Puis, une deuxieme tour 
k eau octogonale en bois, d’une capacity 



l te gare de Coleraine construite en 1898 

Source : Album souvenir St-Joseph de Coleraine 1891-1991, p. 44 


45 Idem 43, p. 125 

46 Idem 43, tome 1, p.301 

47 Idem43, tomel, p.277 

48 CoOectif, Album souvenir St-Joseph de Cbleraine 1891 - 1991, p. 64 
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d’envlron 30, 000 gallons, fut construite pour remplacer I’autre qui ytait d6su6te. A l'6poque, un 
systfeme de t6l6graphie fut instaur§ et la poste ytait achemin6e par wagons. En 1903, Ton 6difia 
la deuxiyme gare. Elle ytait recouverte de bardeaux de c&dres. 

Void quelques employes du Q.C.R.: Charles Doherty, agent en 1892, William Bellavance, 
sectionnaire en 1892, Napoleon Jacques, serre-freins en 1899, M. Ocker, serre-freins en 1899, 
E. Lafontaine, agent en 1909, Robutel Theberge, agent de 1933 k 1943, Joseph Edouard 
Nadeau, agent de 1933 k 1943, G. Eudore Deveau, agent de 1943 k 1948, J. Alexandre Brault, 
agent de 1948 k 1955, Patrice Tardif, dernier chef de gare, de 1955 k 1963, J. Ovila Gagne (dit 
Pateau), assistant, t£l£graphiste, sectionnaire et Thomas Lgtoumeau, agent suppliant. J. 
Edouard Nadeau, agent de gare de 1935 k 1943, est I’un des fondateurs de la Caisse Populaire 
k Coleraine. Ce qui explique la raison pour laquelle un des locaux de la 2 e gare a logy la 
premiere succursale de la Caisse Populaire de 1938 k 1943. 

Patrice Tardif fut done le dernier chef de gare de la station de Coleraine. Tout en 
demeurant avec sa famille k la gare de Coleraine, il fut oblige d’aller travailler k la gare de Black 
Lake parce que la compagnie avait proc6d§ a la restructuration et au regroupement des gares 
de Coleraine, Black Lake, Thetford Mines et Robertsonville. En 1969, M. Tardif quitte 
dgfinitivement Coleraine pour occuper son nouveau poste k Vall6e-Jonction. 

En 1969, le Q.C.R. vend la gare & R6mi Allard, resident de Coleraine, & la condition qu’il la 
d6m6nage sur un autre terrain. La batisse est done relocalis6e sur un emplacement situ£ au 81 
de I’avenue St-Patrick Ouest, k I'extremity de la municipality, sur la route 112 vers Disraeli. La 
station est devenue une maison k logements. Le d6pot des colis fut d£m£nagy sur le chemin de 
Vimy Ridge. II ne reste plus que I’ancien entrepot pour I'exp^dition de I’amiante provenant des 
mines de Vimy Ridge. Ce batiment, encore situ6 pr6s de la voie ferrSe, a d£j£ logy un 
commerce. 

Gare de Disraeli 



A partir de Sherbrooke, le chemin de fer du 
Quebec Central Railway rejoignit DisraSli vers 
1877, L’hotel de M. Honors Morin logea le bureau 
de M. J.E. Rheault, premier agent de gare, 
jusqu’en 1879, ann6e de la construction de la 
gare qui k I’epoque fut «appeiye Black Creek en 
1882» 49 


La gare, le 4 aoQt 1935 

Source : Societe d’histoire de Disraeli 

circulation ferroviaire a done favorise le 


Durant les annees 1940 k 1960, quatre 
trains par jour accommodaient les voyageurs: 
deux en direction de Quebec et deux autres vers 
Sherbrooke. Plusieurs «frets» transportaient 
quotidiennement des marchandises. La 
d£veloppement de I’exploitation forestfere et des 


moulins k scie a Disareli. Elle a aussi facility la croissance dymographique de I’endroit. 


49 CoUectif, Notes htetoricpies sur EtoaflU en 1946 
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A son retour au Canada en 1906, Edouard Lacroix devint teiegraphiste pour le QCR a 
DisraSli. Parmi les chefs de gare, mentionnons: M. Deveault, M. J. E. Berube et M. J. A. Valine. 
Suite k une diminution du transport par voie ferree pendant les ann6es 1960, la gare de Disraeli 
a et6 d6molie en 1969. Aujourd’hui, le restaurant le « Mont Blanc » occupe le terrain. 

Garthbv (Beaulacl 

La premiere gare fut 6rig6e en 1875. La seconde gare fut construite en 1910. La gare fut 
compietement ras6e parun incendie majeuren 1931. 50 

Parmi les employes qui travaillaient pour la compagnie du « Quebec Central Railway », 
nous avons retrouve : CI6ophas Fecteau, Cleophas Gr6goire, Ernest Bernier, Stanislas Poulin, 


Etant situe pr6s de la riviere St-Franco is, 
qui favorisait le flottage des « pitounes », St- 
Gerard avait 6te I’endroit designe pour d6charger 
les billots destines k I’usine de p£te et papier 
d’East Angus. La premiere station fut construite 
en 1875. Puis, elle c6da sa place k la deuxfeme 
gare laquelle fut d6molie en 1969. Les maisons 
construites dans le haut du village, aux alentours 
de la gate, avaient la fapade vers la voie ferine. 
Les scieries etaient etablies dans la partie basse 
de la municipality, c'est-4-dire plus pres de la 
riviere St-Frangois. 


A partir de 1908, le cuivre exploits k la mine situ6e pres de Stratford etait aussi exp6die 
par chemin de fer k partir de la gare St-Gerard. Au cours des ann6es 1950 k 1970, d’autres 
productions minieres tels que le plomb, le fer et le zinc de la Solbec et de la Cupra s’ajouteront k 
1’expedition du cuivre. 

Les Beaubien furent agents de gare de p£re en fils. Le premier chef de gare a St-G6rard 
fut M. L.P. Beaubien (1887-1905). Son fils, Eudore, qui fut d'abord agent de gare k Mableton, lui 
succeda le 4 juillet 1904. En 1930 la maladie I’obligea k quitter son emploi, a Cage de 49 ans. A 
son tour, le fils d’Eudore, Lucien, occupa le poste pendant trois mois seulement puisque 
I’importante crise economique des annees 1930 occasionna un manque d’ouvrage. 

Arrive k St-Gerard avec sa famille en 1937, M. Eiie Chouinard prit la reieve jusqu’en 
1946. M. J.T. C6te lui succeda durant les annees 1950. M. Gerard Cliche, teiegraphiste de 
profession, fut k I’emploi du Q.C.R. pendant 37 ans. Deux residents de St-Gerard ont 6te des 
employes des compagnies de chemin de fer. M. Conrad Lussier fut sectionnaire pour le Q.C.R. 
pendant 45 ans. II est decede en 1981. M. Raynald Poulin fut engage comme ajusteur 
machiniste au C.P.R. k compter de 1974. 51 


Philias Royer, Regis Roy et Joseph Bernier. 

Gare de St-Gerard 



Premiere gare, demeure des Beaubien en 1905 


50 Beaudoin, Richard, L&ouraesu, Sandra, Souvenirs fears sur la bcrge d'un lac... . 1997, p. SS 

51 CoUectif. Album souvenir de Sr-Gtod 1886-1986. 168 page* 
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Les accidents ferroviaires 


Par fitienne Binet 


Comme tout moyen de transport utilise k cette 6poque, le train n’a pas su gchapper aux 
accidents de toutes sortes. Les trois principales causes attributes a ces accidents furent les 
mauvaises conditions climatiques, les bris de l’infrastructure ferroviaire et les erreurs humaines. 
Chaque accident semble tiger dans le temps, I'tpoque ou il se produit et cela en fonction du 
nombre des victimes, du materiel endommagt et de la compagnie ferroviaire impliquee. 



Deneigement de la voie ferree a la pelle en 1936 
Source : Soci6t6 des archives historiques de la region de 
L’Ami ante - Fonds George W. Smith 


Les mauvaises conditions climatiques ont 
endommagt plusieurs fois le systeme 
ferroviaire. A quelques reprises, le transport fut 
totalement immobilist lors de grandes tempetes 
hivemales. Les employes devaient dtneiger les 
voies bloqutes et cela durait parfois plusieurs 
jours. De plus, ils devaient amasser du bois pour 
conserver la vapeur dans la locomotive. C’etait 
long de dtgager la voie ferrte k la pelle car k 
cette tpoque les moyens de deneigement 
etaient fort limites. En plus de ce travail 
harassant, les hommes faisaient face aux 
froides temperatures qui s’intensifiaient sous la 
poussee de vents violents. 


D’autre part, le printemps apportait rtgulierement ses problemes d’inondation, surtout 
dans le secteur de Vallee-Jonction. Cette force hydraulique emportait parfois des ponts et brisait 
les infrastructures ferroviaires. II fallait alors attendre le retour k la normale du niveau de I’eau 
pour recommencer a rebatir et a teparer. Enfin, les forts orages ont souvent provoque des bris 
d’installation ferroviaire. 

Void done ouelaues accidents survenus dans notre region. 


Black Lake 

Le 21 ianvier 1905 . un jeune homme 
de 20 ans fut frappe par un train du Quebec 
Central Railway. Henri Gagnier, sourd-muet, 
ttait k I’emploi de la compagnie « Black 
Lake Chrome and Asbestos Co. ». II ne 
survtcut que cinq heures k ses horribles 
blessures. Le dtfunt ttait le seul soutien de 
sa vieille ntere, demeurant k Danville. 

Le 5 dtcembre 1924 un cultivates du 
Lac Noir, Michel Marcoux kgk de 64 ans, 
s’en allait en voiture lorsqu'en traversant la 
voie ferree, il fut frappt par un train du 
Quebec Central Railway qui venait k toute 
vitesse. La voiture fut mise en pieces et M. 
Marcoux fut projete k plusieurs pieds de la 


voie fertee. Imntediatement, quelques 
temoins de I’accident allerent lui porter 
secours mais il ttait dejci trop tard. 
L’enquete du coroner rendit un verdict de 
mort accidentelle. II fut inhume le 9 
dtcembre suivant k la paroisse de Black 
Lake. Elztar Marcoux lui servit de temoin 
lors de son inhumation. Fils de Michel 
Marcoux et Desanges Olivier, Michel s’etait 
marte le 27 novembre 1882 k la paroisse St- 
Ferdinand, k Felonise Fortier, fille de 
Ztphirin et Emelie Provencher. Le d6funt 
6tait le p§re de l'abb§ Joseph Marcoux, 
vicaire a la paroisse Saint-Maurice de 
Thetford Mines. 2 


52 LeCanadko . 11 ddeembre 1924 
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Coleraine 

Le 7 iuin 1906 . vers 18 heures, un 
convoi de merchandise dgrailla k deux 
milles de la station alors que le train venait 
de Black Lake. Une roue du quatrieme 
wagon d’un convoi form§ de vingt wagons, 
s’est brisde, entraTnant k sa suite le 
d6railiement de huits autres wagons 
charges de farine et de charbon. 
Heureusement, il n’y eut aucune perte de 
vie humaine. II y eut pour 100,000$ de 
dommages pour la compagnie du Quebec 
Central Railway. Un convoi transportant 
prfcs de 180 el&ves du College Sainte- 
Marie-de-Beauce, qui revenaient d’une 
excursion 4 Disraeli ainsi qu’une centaine 
d’autres passagers, arriva k la station de 
Coleraine & I’heure r§guli§re. Le conducteur 
remarqua que le convoi de fret qu’il devait 
rencontrer k Black Lake n’avait pas 6t6 
signal^ par le tSISgraphe. L’on envoya 
aussitot quelqu’un k Black Lake. Constatant 
I’accident, il revint a Coleraine afin d’avertir 
les voyageurs de I’accident et de la longue 
attente qu'il en rSsulterait. 


East Broughton 

Le 4 Iuin 1902 . Georges Alfred Tardif, 
ancien marchand de QuSbec, debarqua k la 
station en pensant que le convoi allait faire 
un arrSt de quelques minutes. Cependant, le 
train s'Sbranla presque aussitot. M. Tardif 
voulut remonter sur le train en mouvement 
mais il tomba sur la voie ferree et eut les 
deux jambes sectionnSes. Le medecin et le 
pretre arriv&rent rapidement sur les lieux. La 
victime de cette imprudence decSda 30 
minutes aprSs I’accident. 

Robertson 

Le 3 octobre 1901 se produisit une 
collision pr&s de la gare. Le train #2 avait 
quitte la gare de Levis k 8 heures du matin 
pour se rendre k celle de Sherbrooke. Le 
train #15 avait quittS Sherbrooke k 7 heures 


du matin en direction de Levis. La 
responsabilitS de ce face k face fut attribute 
k M. Keller, qui occupait le poste 
d’expSditeur des trains de la gare de 
Sherbrooke depuis 34 ans. II s’est apergu 
de son erreur mais trop tard. II telegraphia 
immSdiatement k la station de Kingsville 
pour faire arreter le train mais celui-ci 6tait 
dej& en route pour Robertson. 

L’agent de la station fit des signes 
mais pensonne ne le vit. II donna I’ordre a 
une locomotive qui se trouvait k la station de 
courir apr6s le train. Celle-ci le rejoignit au 
moment meme de la collision. L’accident se 
produisit vers 11 heures. Le train #15, avec 
son conducteur M. Doyle, devait rencontrer 
k la station de Robertson, le train #2 en 
provenance de Levis. Par contre, le 
conducteur du train #2 M. Wiggett, avait 
comme ordre de rencontrer le train #15 k la 
station du Lac Noir (Black Lake). La 
locomotive conduite par M. Doyle a done 
pris la mauvaise voie et a percute le train 
conduit par M. Wiggett, pres du pont jet6 de 
la rivi&re de Thetford. L'ing6nieur J. Conan 
et le chauffeur Charles Dodds du train #2 
eurent le temps de sauter hors du train. Ils 
s’en tirerent avec des blessures legeres. 

L’ing£nieur James Atto, age de 45 
ans, et le chauffeur M. Dean, &ge de 35 ans, 
du train #15, n’eurent pas le temps de 
sauter et d6cederent. Michel Roy, §ge de 25 
ans, fils de Jean Roy, gardien du bureau de 
poste, fut trouv6 mort sous le wagon-poste. 
Notons toutefois qu’aucun des passagers ne 
fut blesse. Le biian de cet accident est de 3 
mods et 3 blesses. Ces demiers §taient: 
Charles Doods, Antoine Lachance, 
conducteur de malles, et Frank Niles, 
preposd aux bagages. 

Le 18 fdvrier 1941 . un jeune gargon 
de 13 ans, Jean-Marie Nadeau, fut tue par 
un convoi qu’il n’avait pas entendu venir k 
cause du vent, alors qu’il glissait pres de la 
voie ferr6e. 53 


53 Idem 52, 20 Mvrier 1941, p. 1 
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En fevrier 1958 . un train engloutit une 
voiture qui avait 6te incapable de s’arreter k 
un passage k niveau a cause de la 
chaussee glissante. L’auto qui est une perte 
totaie dtait une « Plymouth 51 » et les 
passagers se dirigeaient le village de 
Robertsonville. Par miracle, les deux 
occupants ont eu la vie sauve. 54 Oscar 
Jalbert age de 52 ans, r6sidait au 204 rue 
Cyr k Thetford Mines et Eddy McCutcheon 
ag§ de 20 ans, dtait domicile au 119 rue 
Dodier k Thetford Mines. Les constatations 
d’usage furent effectu6es par Roland Forget 
agent de police du QCR et Emery Roy, de la 
Surete Provinciale. 

Thetford Mines 

Le 14 fdvrier 1907 . le corps de 
Georges Lessard fut trouv6 sur la voie 
ferrge k un mille du cot£ de la station. 
Georges s’est amus6 avec des amis et prit 
le train pour Black Lake. II s’dlanga hors du 
train alors qu’il allait k une allure d’& peu 
pr&s 10 milles k I’heure. Le serre-frein 
arrivant sur le fait, ne vit rien et ne fit pas 
stopper le train. Une heure aprfes I’accident, 
GrSgoire Jones marchait sur la voie lorsqu’il 
d^couvrit des morceaux de chair et d’habits 
dechires. 

La police fut avertit (policiers J. 
Rousseau et J. Grdgoire) et lors des 
recherches, Ton d6couvrit rapidement le 
cadavre pres du moulin de la mine Beaver. 
II §tait affreusement mutil6. P. Cadorette 
6tait l’op§rateur de nuit, il appela le Dr 
Beaudet. Fils d’Horace Lessard et Virginie 
Cadorette de la paroisse St-Alphonse, 
Georges dtait age de 21 ans. II fut inhume 
dans la paroisse le 18 fevrier suivant. 

Le 25 iuillet 1918 . France Breton ag6 
de 57 ans, deceda accidentellement apres 
avoir £te happe par un convoi du Quebec 
Central. Fils d’Elie Breton et Catherine 
Tardif, France fut inhume le 29 juillet suivant 


54 Idem 52. 21 fdvrler 1958, p. 1 


k la paroisse St-Alphonse. II avait 6pous6 le 
27 juillet 1885 a la paroisse St-Adrien 
d’lrfande, Marie Bilodeau fille de Georges et 
Delvina Mercier. 

Le 22 avril 1930 k 10h43, k I’entrSe de 
la ville, un train frappe une automobile qui 
n'avait pas fait I'arret obligatoire au passage 
k niveau. La trag6die fait trois mods. 
Eugfcne Cot§, boucher et marchand de 
Coleraine, ag£ de 53 ans, fut tu6 
instantan§ment k cause d’une fracture de la 
colonne vedebrale et du crane. Son Spouse, 
Emma Gouin, agee de 52 ans, dScedSe 
d’une fracture du crane. Ce couple fut 
inhumS le 25 avril suivant dans le cimetiSre 
de la paroisse. Albed Cot6 et Stanislas 
Gouin leur servirent de temoin lors de 
I’inhumation. Le troisteme deces fut Oscar 
Cyr, cultivateur agS de 42 ans 4 mois de 
Wolfetown, qui dSceda k I’hopital d’une 
hSmorragie cSrSbrale. 55 II Stait I’Spoux 
d’Adelia Rouleau. Alphonse Cyr lui servit de 
temoin lors de I’inhumation. 

Le 15 octobre 1940 . S 10h40, un 
terrible accident fit egalement un mod et 
deux blessSs a un passage a niveau de la 
rue St-Alphonse, pr&s de I'Sglise, en face de 
la Salle Paroissiale, lorsqu’une automobile 
entra en collision avec un convoi du Quebec 
Central Railway. “Les victimes sont 
ThSrSse GrSgoire 6 ans et demi tuee sur le 
coup, son pSre RenS Gregoire (agS de 40 
ans, peintre et marchand de papier-teinture 
sur la rue Notre-Dame) qui fut gravement 
bless§, et Lise Poire 6 ans, fille d'Adrien 
Poir6 (boucher de la rue St-Alphonse), 
souffrant d’une fracture du crane. 

En d6cembre 1956 . un pfcre de famille 
de 33 ans, de Victoriaville, Roland 
Lamarche, fut heude et tue instantan6ment 
par un convoi de merchandises qu’il n’avait 
pas vu a un passage a niveau. 57 


55 Idem 52, 24 avril 1930. p. 1 

56 Idem 52, 17 octobre 1940, p. 1 

57 Le Progrte de Thetford, 6 ddcembre 1956, p. 1 et 8 
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Jean-Marc Giguere 


9 ? . 

S> 


Un r6ve devenu r6alit6 

Depuis environ 15 ans, M. Jean- 
Marc Giguere reve de poss6der son 
r§seau ferroviaire et son train. Originaire 
de St-Frederic, dans la Beauce, il est le 
16 e d’une famille de 21 enfants. II est le 
fils de Valfcre Giguere et Yvonne 
Champagne. II a vecu dans la pauvrete. 
II a quitte recole aprfes la troisi&me 
ann§e. 

Malgre son handicap visuel, le 
jeune Giguere a fait preuve de 
d£brouillardise en r§ussissant k 
denicher un emploi au Quebec Central 
Railway des Cage de 13 ans. II a 
travailie pour dix sous par jour en 
pelletant la neige accumuiee sur les 
rails durant I'hiver et en coupant les 
repousses d’herbe et d’arbre pendant 
rete. Ce dur labeur fagonnait le 
caractere de I’adolescent. La compagnie 
remettait sa paye k ses parents. 

Des I’age de 16 ans, Jean-Marc a 
d6fi6 la loi en conduisant un camion 
sans permis. Le jeune homme a acquis 
peu k peu de (’experience et il semble 
que rien ne I’arretait. Au debut de la 
trentaine, il a fonde sa propre 
compagnie de camionnage. C’etait les 
debuts de son entreprise «Express 
Marco » dont les bureaux administrates 


Par Jeannette Gigufcre 

sont situes sur la route 112, k mi- 
chemin entre East Broughton et Tring 
Jonction et tout pres de la voie ferree. 
Etait-ce un endroit de predilection? 

C’est aussi a cette epoque qu’il a 
epouse le 23 juin 1962 k East 
Broughton, Claudette Lessard, fille 
d’ Arthur Lessard et Emerentienne 
Lessard. De leur union naissaient six 
enfants: Serge, Gaston, Marie-Claude, 
Philippe, Cecile et Danielle. 

II a beaucoup appris en sillonnant 
les routes du Quebec, du Canada et des 
Etats-Unis pendant une trentaine 
d’annees. La prosperite s’installe 
d’annee en annee. Sa compagnie de 
transport a bien traverse la crise 
petroliere du debut des annees 1970. 

Durant les longs trajets, ce routier 
experimente a pris conscience des 
dommages environnementaux oc- 
casionnes par les activites humaines et 
economiques. M. Giguere a constate 
une baisse du niveau du fleuve St- 
Laurent. II s’est rendu compte que le 
camionnage est plus polluant et plus 
dispendieux que le transport ferroviaire. 
A cela s’ajoute une deterioration du 
reseau routier. 

A compter des annees 1980, il a 
remarque le demantelement des 
chemins de fer et de plusieurs voies de 
raccordement, au Quebec et au 
Canada, en particulier celui du Quebec 
Central Railway entre Tring-Jonction et 
Lac-Megantic. II a pris conscience que 
cela se passait chez nous, dans notre 
region. Sa compagnie avait obtenu le 
contrat pour transporter ces rails vers 
Greenville, au Maine Etats-Unis. II 
considere que cette situation est 
absurde et qu'en plus cela risque de 
nuire & I’avenir de I’economie regionale. 
Ce chemin a ete construit k coups de 
bras par nos ancetres. 
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II s’est dit que « si les Americans 
achetent notre materiel pour leur pnopre 
teseau, $a pourrait aussi bien etre 
rentable chez nous w 58 . Voite Itetement 
d6clencheur d'un projet qui allait 
amener M. Gigudre sur les rails. 
L’urgence d’acquerir et de sauvegarder 
les lignes ferroviaires du Quebec 
Central Railway devenait pour lui une 
priorite qui serait b£n$fique pour le 
d^veloppement §conomique tegional. 

Les negotiations pour I’achat du 
Q.C.R. se sont deroutees au cours des 
ann6es 1990 et elles ont 6te ardues du 
d£but jusqu’4 la fin. M. Giguere avait 
d£j& eu k n6gocier avec ses employes 
et les difterentes compagnies de 
transport routier sur le continent nord- 
arrtericain. Mais cette fois, le dossier 
6tait beaucoup plus complexe. 

En homme d’affaires determine et 
tenace, M. Giguere a surmonte bien des 
obstacles. En plus du bail de 999 ans 
signe en 1913 avec le Q.C.R. le 
«Canadien Pacific», actionnaire 
majoritaire, ntetait pas le seul 
proprtetaire de ce teseau ferroviaire 
puisqu’il lui a fallu rejoindre le groupe 
des nombreux petits actionnaires du 
Q.C.R. qui se partageaient les quelques 
4450 actions. * 

La plupart de ces investisseurs 
etaient en Angleterre. Suite k (’entente 
sign6e en decembre 1998, une autre 
difficulte s'est ajoutee aux ptectedentes. 
Selon la loi des valeurs immobilteres, M. 
Giguere avait un an pour racheter 
«toutes les actions (10700) emises au 
nom du Q. C. R. depuis ptes de 1850. 
Cette transaction au cout de ptes de 10 
millions s'est terminee en decembre 
1999. Les archives ont ete rapatrtees 
d’Angleterre en m§me temps. 


58 LaPrcsse . mardl le 18/09/2001. P. D 10 

59 Idem 58 


Entre temps, M. Giguere a du 
dgfendre ses id6es, user de persuasion 
et hypothdquer ses avoirs pour obtenir 
les fonds necessaires auptes des 
institutions financteres. II est enfin 
devenu I’unique propri§taire du chemin 
de fer et le seul individu k en posseder 
un en Anterique du Nord. 

Pour circuler sur son teseau 
ferroviaire, il acheta sa premiere 
locomotive diesel (JMG1, aux initiates 
de son proprtetaire) et loua ses wagons 
au consortium des geants des chemins 
de fer. 

Un vovaoe k risaues! 


II s’agissait de descendre son 
premier train de Sherbrooke k East 
Broughton. Ce voyage initial s’est 
effectue les 29 et 30 juillet 1999. II allait 
prendre I’allure d’une aventure, d’un 
exploit pour M. Giguere et son gquipe 
parce que personne ne savait 
precisgment comment les rails inutilis£s 
depuis quelques ann£es supporteraient 
le convoi bien qu’il ait eu auparavant 
une inspection en bonne et due forme et 
l’ex6cution de certains travaux 
pteliminaires tels que le creusage de 
fosses le long de la voie fertee k 
quelques endroits, I'ajout de concass§, 
la reparation des rails, des ponts, des 
viaducs, la refection de quelques 
ponceaux (calvettes), la coupe de la 
vegetation qui avait envahi le chemin de 
fer... 

La prudence et la prevoyance 
etaient de rigueur. Un vehicule sur rail 
prec£dait le train. Des hommes 
s'occupaient de la securite aux abords 
des traverses des routes. Le convoi 
circulait lentement. Ce premier trajet 
ferroviaire leur a permis d’admirer la 
beaute du paysage le long de la rivtere 
St-Fran?ois et « au pays des mines et 
des lacs ». Serait-ce I’augure des trains 
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touristiques en Estrie et en Beauce- 
Appalaches?... Quelle satisfaction, 
quelle fierty, quelle sensation extra¬ 
ordinaire cette 6quipe a 6prouv6es 
durant ce voyage memorable!... De quoi 
k faire oublier la fatigue et les difficultes 
rencontrees au cours de ce p6riple. Le 
tout s’est d£roul£ sans accident 
malencontreux. Quel souvenir inou- 
bliable des gens qui, ici et l&, saluaient 
le retour du train sur les rails dans la 
region de I’Amiante. 60 

Sa nouvelle compagnie Quebec 
Central comprend 425 kilometres de 
voie ferr§e, un immeuble k bureaux k 
Sherbrooke et des gares k East Angus, 
Thetford Mines, Tring-Jonction et 
Vall6e-Jonction. Ce corridor ferroviaire a 
environ 66 pieds de largeur et traverse 
78 municipals. Le Quebec Central est 
aussi dgtenteur de plusieurs terrains de 
Sherbrooke au Lac-Frontfere. Pour M. 
Gigu^re, il n’est pas question de dgloger 
ou de faire du trouble aux gens qui 
habitent ces emplacements parce qu’ils 
ne possfedent pas de droit de propriyty. 
II desire r6aliser son projet dans 
I’harmonie avec la collectivity. Des 
ententes sont sign6es k cet effet que ce 
soit avec des particuliers, des 
commergants, des agriculteurs ou des 
municipalit£s. Par exemple, il a accords 
une servitude k la ville de Thetford 
Mines pour le passage de la piste 
cyclable en arifere des Galeries de 
Thetford. 

Cette voie ferree n’a pas 6t6 
entretenue, ni utilisee depuis une 
dizaine d’ann6es. M. Gigufcre avait done 
besoin d’une aide pecuniaire pour la 
remise en bon etat du reseau. II 
s’agissait d’abord de la premiere section 
k reprendre du service e’est-y-dire celle 
entre Sherbrooke et Vall6e-Jonction qui 
avait <§t<§ abandonn6e depuis le 22 
d^cembre 1994. 


60 Cassette vtd6o prtt6e par la famille Gtgufcre 


M. Gigudre a dyjy investi 20 
millions dans ce projet k hauts risques. 

II prevoyait un cout de 4.5 millions pour 
remettre en service le reseau du 
Quybec Central. La restauration des 
feux divertissement silevait k environ 
1,4 million. II a du acheter des 
equipements de ryparation pour un 
montant de 2,5 millions. Sa prime 
d’assurance pour protyger ses acquis lui 
occasionne une dypense de 450,000$. 

Une importante manifestation en 
faveur du retour du train entre Lyvis et 
Sherbrooke a eu lieu durant I’automne 
1999 k Thetford Mines, en face de 
I’ydifice logeant les bureaux du depute 
provincial, M. Marc Bouliane. Des 
citoyens et des citoyennes, des 
intervenants economiques et politiques 
de la rygion Chaudiyre-Appalaches sont 
venus appuyer le promoteur afin de 
hater la participation gouvemementale. 
Finalement, M. Gigu§re a obtenu du 
Quebec une subvention de 2,5 millions 
et une garantie de pret de 5 millions. 
Quelques mois plus tard, le fydyral lui a 
offert une garantie de pret de 5 millions. 

Depuis ryty 2000, le train du 
Quybec Central est de nouveau sur les 
rails. Avec son projet devenu ryality, M. 
Giguyre avait prevu un deficit de 
500,000$ en Can 2001, de 250,000$ en 
Can 2002 et de faire ses frais en I’an 
2003 61 . La compagnie possede actuel- 
lement quatre locomotives, un wagon- 
passagers, un «buddear», des 
fourgons de merchandises, dix wagons 
plats (flat car), cinq « ballast cars » pour 
le concassy, des vyhicules « hi-rail» 
fabriquys par I’entreprise, un balai 
motorisy pour nettoyer la voie ferrye, un 
atelier de reparation situe pres de la 
gare & Valiye-Jonction et, localisee dans 
la meme municipality, sa propre ecole 
pour former ses mycaniciens de 
locomotive. 


61 Courrier Frontenac . 14A)6/1997, p. A 3 
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Lore des trajets ferroviaires, il y a 
une gquipe de security composee de 
deux employes. A date, les billots, le 
bois de sciage, les copeaux, le 
caoutchouc, les poutres mStalliques et 
le grain pour les anlmaux sont les 
principaux produits expedtes par train. 62 

Les entreprises de la region 
Chaudifere-Appalaches ont maintenant 
la possibility d’utiliser ce moyen de 
transport. De plus, les trains touristiques 
semblent devenir de plus en plus 
populaires durant la belle saison. Des 
jours meilleure sont & venir. En 
s’impliquant concretement dans le 
d£veloppement yconomique rygional, 
M. Giguyre a donne un second souffle k 
son coin de pays qui est maintenant 
ouvert aux reseaux ferroviaires nord- 
amyricains. En guise d’appryciation, la 
Chambre de Commerce de Thetford 
Mines I’a choisi pereonnalite de I’annye 
1999. 

Si le Quebec Central jouit 
prysentement d’un dynamisme certain, 
c’est grace k I’enthousiasme constant 
de la famille Giguyre et de leure 


62 Mine Rollande Lessard, employee au Quebec Central 


employys(es). L’entreprise prypare 
d’autres projets concemant les gares 
d’East Angus, de Thetford Mines et de 
Tring-Jonction, le nombre et la longueur 
des convois, un train pour les 
voyageure, un train spycial qui 
transporter^ quotidiennement un 
nombre important de pereonnes de la 
rygion de Thetford Mines qui se rendent 
traveller dans la Beauce, la 
reconstruction des voies de 
raccordement... Pour ryaliser tout cela, 
il nous faut absolument utiliser de plus 
en plus le train... 

M. Jean-Marc Giguyre est un 
homme d’affaires qui a sauvegarde 
notre patrimoine ferroviaire. II se serf du 
passy pour se toumer vers le futur. Pour 
lui, « I’intermodal (camion et train qui se 
relayent avec le meme chargement) 
peut alors apparaTtre comme une 
solution d’avenir. II possyde maintenant 
les deux »“. Pourquoi n’en serait-il pas 
ainsi concemant les trains passagere et 
ou les autorails (buddcar) versus les 
autobus? ... 


63 Idem 58 
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L’Association des families 
Ebacher-Baker 

L’Association des families 
Tanguay d’Amerique inc 

L’Association des families 
Grondin 

2080, boul. Rene Levesque ouest 

Ste Foy, Quebec, GIV 2K9 

C.P. 6700 

Sillery, Quebec, GIT 2W2 

C.P. 6700 

Sillery, Quebec, GIT 2W2 

Tel. (418) 527-9404 
bureau (418) 688-8424 

Courriel: bakerchi @ globetrotter.qc.ca 

Dany Tanguay : (418) 335-6744 
Courriel: dany.tanguay @ sympatico.ca 

Janine Grondin : (418) 774-3753 

Web: 

www3.sympatico.ca/fqtiiri/prindpaIeJitml 

GESCONEL INC 

Papeterie - Ameublement de bureau - 
materiel s col air e - Service informatique 

257, Notre-Dame Sud 

Thetford Mines, Quebec, G6G 1J7 
T61. (418) 335-9118 
Telecopieur : (418) 338-1502 

IMPRIMERIE COMMERCIALE 

DE THETFORD LTEE 

Damien & fimilien Hupp6 
Propridtaires 

266, rue Beaudoin 

Thetford Mines, Quebec 

G6G 4V3 

Tel. (418) 338-4300 
Telecopieur: (418) 338-6684 

frEchette lgl 

Daniel Lapointe, ingenieur 

Gilles Binet, tech, senior principal 
Division de SNC - Lavalin 

69, rue Notre-Dame Sud 
Thetford Mines, (QC) G6G 1J4 

Tel. (418) 338-4631 
Telecopieur: (418) 338-6564 
Courriel: flgl@nunfo.net 

Ouellette, Grondin, Larouche 
Avocats 

163, rue Pie XI 

Thetford Mines, Quebec, G6G 3N3 
Tel. (418) 335-9151 
Telecopieur: (418) 338-4874 

Le Schiste de Burgess - Une exposition 
du Smithsonian Institution. 

Le big-bang de la vie - Une decouverte 
qui a compldtemnent modifiee la vision 
de revolution de la vie sur Terre! 

18 mai au 11 aofit 2002 

musEe minEralogique et 

MIMER DE THETFORD MINES 
Tel. (418) 335-2123 

Pharmacie Famili-Prix 

Laurier Berthiaume 

388, rue Saint-Desire 

Black Lake 

Tel. (418) 423-4235 

McCutcheon & Dodier, CGA 

Jean McCutcheon, CGA 
Expert-comptable 

M* Marie-Klaude Paquet 

Notaire et conseiller juridique 
Mediatrice familiale accreditee 

Fournier Bujold 

Societe profess ionnelle 
d’Arpenteurs - Geometres 

88, rue Notre-Dame Sud 
Thetford Mines, Quebec, G6G 1J3 
Tel. (418) 338-5833 
Telecopieur: (418) 338-1110 

Sans frais : 1 800 893-9291 

88, rue St-Joseph Ouest 
Thetford Mines, Quebec, G6G 3N8 
Tel. (418) 335-2939 
Telecopieur : (418) 335-7563 

410, 9' imt rue Ouest 

Thetford Mines, Quebec, G6G 5J7 
Tel. (418) 334-0393 
Telecopieur : (418) 334-0123 

Certificat de localisation - Cadastre • Piquetage 


C^pnjjuV Societe Nationale 

des Quebecois de L'Amiante 

H 

76, rue Harvey, Thetford Mines (Quebec), G6Q 5N4 

Tel.: (418) 335-6466 

Fax.: (418) 335-6300 

Bilk be ®l|etfori> fflinee 













Bon Voyage! 





